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INTRODUZIONE GENERALE 


§ i.° 

Argomento, scopo ed occasione dell’opera. 

Le grandi strade del commercio internazionale delle 
' quali ci proponiamo di parlare, sono il canale di Suez, 
il canale di Panama e una strada di comunicazione 
interna quasi tutta continentale tra l’Europa e l’Asia, 
e "piu specialmente tra l’Europa e l’India. Queste strade 
furono proposte nel secolo decimosesto e respinte allora 
come vedremo e sono poste di nuovo in discussione 
nel secolo nostro in condizioni naturalmente molto dif¬ 
ferenti da quelle in cui si presentavano tre secoli fa. 
Difatti è noto generalmente che delle strade in que¬ 
stione una, quella per il canale di Suez, fu già eseguita 
ed è aperta al commercio fino dal 1869, un’altra cioè 
il canale di Panama è in. costruzione fino dal 1880; 
e l’ultima finalmente, la ferrovia per le Indie, è in gran 
parte, ancora allo stato di discussione. Ora lo scopo 
che ci proponiamo consiste precisamente nell’ illustrare 
la storia di ciascuna di queste tre strade nel secolo 
decimosesto e ai giorni nostri, nell’esaminare alcune 
questioni ad esse relative e che appunto ora si dibat¬ 
tono accanitamente e più specialmente nel tentare un 
parallelo tra l’aspetto sotto il quale si presentavano 








queste strade quando furono proposte per la prima 
volta e quello sotto il quale si presentano attualmente, 
componendo un saggio di geografia commerciale com- V 
parata nel quale risultino le strade in questione come 
divise in due gruppi, dei quali, uno ci mostri le strade 
medesime e l’ambiente nel quale furono proposte nel 
secolo decimosesto e l’altro le condizioni rispettiva¬ 
mente mutate nelle quali si trovano le medesime strade 
nell’età nostra. Quest’ultimo scopo che è il principale, 
non può però essere l’unico, vogliamo fare anzi la sto¬ 
ria parallela di queste vie commerciali, perchè non 
può essere effetto del caso se due volte le medesime 
strade si propongono e sono discusse e prese ad esame, ‘ 
ed è quindi utile a nostro avviso vedere la differenza 
d importanza delle strade medesime collegate coi mu¬ 
tamenti successi da tre secoli a questa parte. Quanto 
al valore dell opera nostra non presumiamo molto, nè 
chi legge può sperare di trovare importanti scoperte, 
peregrine notizie o profondissime riflessioni, ma osser¬ 
veremo che sulla strada asiatica e sull’ americana quali 
furono proposte nel cinquecento, si portano documenti 
e si commentano notizie poco conosciute, osserveremo 
che si discutono sotto nuovi aspetti queste vie stesse 
prima ed ora riunendo quello che di meglio ci è stato 
possibile rispetto alla questione anglo-russa, e discu¬ 
tendo con una certa ampiezza l’opera del signor Lesseps 
all istmo di Panama. E ci sembra di non ingannarci 
dicendo che, quantunque non siano del tutto nuove le 
par ice compongono il presente lavoro, pure è assai 
originale il suo insieme e nuovo lo scopo propostoci, 
sebbene ci contentiamo di restare nei limiti dell’ana¬ 
lisi lasciando ad altri di noi più esperti il compito 
molto piu difficile d’innalzarsi a principi generali e di 
scoprire le cause prime dei fatti che verremo esponendo. 
Noi dal canto nostro resteremo paghi di poter esporre 













questi fatti medesimi sotto nuovi aspetti, in modo da 
giungere a conclusioni di qualche importanza. Fino 
dal principio della trattazione delle strade, il lettore 
si accorgerà facilmente che le questioni delle quali ci 
occuperemo saranno geografiche, commerciali o d’in¬ 
dole storica e politica, e che d’altra parte non con¬ 
sidereremo mai nulla sotto l’aspetto tecnico e non 
entreremo nel merito della maggiore e minor bontà 
dei vari progetti proposti, rilasciando questo agli stu¬ 
diosi d’ingegneria e di scienze affini. Ma pure così 
limitata nell’argomento, l’opera nostra offre sempre 
difficoltà non tanto leggiere, perchè per quello che ri¬ 
guarda le strade del cinquecento dovremo cercare di 
innestare qualche cosa di nuovo a quello che già si 
conosce studiando quello e questo secondo lo scopo 
proposto e dovremo cercare di schiarire meglio che sia 
possibile fatti e situazioni per apprezzar i quali ci oc¬ 
correrebbe farsi maggior copia di elementi di quelli 
che abbiamo; quanto alle strade considerate nell’età 
moderna non neghiamo che altri considerando i me¬ 
desimi fatti e gli avvenimenti sotto un altro aspetto 
potrà forse concludere in modo diverso, perchè vera¬ 
mente si tratta di questioni molto discutibili nelle 
quali l’ultima parola non è ancor detta, nè per lungo 
tempo forse si potrà dire. Così rispetto alle ferrovie 
che si vogliono costruire in Asia e rispetto agli avan¬ 
zamenti dei Eussi nell’Asia centrale e per quel che 
riguarda l’utilità e la fattibilità del canale di Panama, 
che adesso è in costruzione, le opinioni sono varie 
discordi e talora opposte e.non possiamo fare a meno 
di condannarne alcune e di deciderci per altre. La 
verità è difficile a scuoprirsi in siffatte questioni ed è 
resa anche più difficile a conoscersi per lo spirito di 
parte e per altre ragioni non scientifiche che adesso 
non sarebbe opportuno esaminare. Ancora crediamo 
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oDPortuno dichiarare fino da ora che nell’indo e e 
nell’economia del lavoro è inevitabile una certa disu¬ 
guaglianza tra le due prime e le due ultime parti, 
perchè sebbene in sostanza si tratti di un parallelo 
e si esamini ciascuna strada sotto il medesimo aspetto, 
come tra breve vedremo, pure nella trattazione delle • 
tre strade proposte nel secolo decimosesto, avrà parte 
importante se non prevalente la critica storica perchè , 
non possiamo discutere senza prima appurare l’argo¬ 
mento preso a trattare, mentre per le stesse strade 
considerate nel secolo nostro, circa le quali le quistiom 
di critica erudita non esistono, dovranno necessaria¬ 
mente aver parte prevalente le considerazioni d’indole 
economica e politica. ’ Quanto a noi dunque esamine¬ 
remo dapprima le strade nel secolo decimosesto e ver¬ 
remo poi a parlare di quelle nel secolo nostro prendendo 
ad esame per ciascuna di queste tre strade che in so¬ 
stanza diventano sei, l’ambiente ossia le circostanze 
politiche, geografiche e commerciali nelle quali fu pro¬ 
posta, premettendo la storia della strada stessa e ter¬ 
minando con esatte discussioni sulla possibilità sua e 
sui mutamenti che avrebbe recato se fosse stata messa | 
in opera nel secolo XVI e che arreca o arrecherà ai 
tempi nostri. Ciascuna di queste tre strade si preste¬ 
rebbe ad una discussione assai più ampia, più esatta 
e profonda di quella che possiamo far noi che inten¬ 
diamo di limitarci a fare un parallelo, ossia ad esa-| 
minare le stesse cause, gli stessi aspetti in ciascuna 
strada, tralasciando del tutto per ognuna di esse osser- ; 
vazioni che sarebbero pur vere e meritevoli di studio - 
per l’interesse che destano, ma non riuscirebbero op- , 
portane uscendo dal limite che ci siamo proposti e che 
solo deve essere la nostra guida. Necessariamente poi 
le diverse questioni che sì riferiscono ai varj punti più 
importanti, sono semplicemente abbozzate perchè non 
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ci proponiamo neppure rispetto ad esse di risolverle, 
paghi di mostrare la loro importanza per le conseguenze 
alle quali condurrebbero. 

Al desiderio che già avevamo di tentare questo 
confronto, si aggiunse la considerazione dell’opportu¬ 
nità del momento o meglio del tempo, perchè oltre 
agli avvenimenti politici successi in questi ultimi anni, 
abbiamo anche il fatto che diverse altre strade fu¬ 
rono proposte insieme a quelle che noi esamineremo 
e che come si disse non son nuove, ma risalgono a 
tre secoli fa. Difatti le strade in questione aequistan 
tutte maggiore importanza dall’espansione coloniale di 
quasi tutti gli stati europei, non esclusa l’Italia nostra: 
per Suez in particolare giova rammentare la rivoluzione 
egiziana del 1882 e quella del Mabdi che le tenne die¬ 
tro, cause dell’occupazione inglese che tuttora dura: 
senza dir di fatti un po’ meno recenti quali l’acquisto 
dell isola di Cipro e la compra delle azioni del canale 
di Suez da parte degl’inglesi stessi, fatti meno clamo¬ 
rosi, ma non meno importanti: rispetto alla ferrovia 
dell’Asia rammenteremo le conquiste e le esplorazioni 
scientifiche dei russi nell’Asia centrale e le imprese 
della Francia nell’ estremo Oriente. Quanto alle strade 
di valore internazionale che vengon proposte ai nostri 
giorni da diverse parti e tutte con fini commerciali, 
oltre a quelle delle quali ci occuperemo, basta ram¬ 
mentare il mare interno africano ideato dal capitano 
francese Roudaire, la strada ferrata dell’Eads per il 
trasporto delle navi col loro completo carico, della 
quale ci occuperemo in fondo all’opera nostra, i tagli 
degl’istmi di Crais e di Corinto, il tunnel della Manica, 
la ferrovia trans-sahariana, quella ancora più difficile 
attraverso l’Oceania e l’altra che per ora sembra ad¬ 
dirittura impossibile, cioè la ferrovia che secondo Beau 
de Rochas dovrebbe traversare l’Africa dal Nord al 




Sud partendo da Algeri e giungendo fino al Natal at¬ 
traverso Insalai», Tsad ed i laghi equatcondi; " 
ardito della costruzione di questa strada sarebbe 
progetto di deviamento della corrente fredda polare 
che rende le coste orientali degli Stati Uniti d Amene* 
più fredde di quelle che si trovano ad ugual latitudine 
nell’emisfero orientale, colla quale opera si verrebbe 
a migliorare il clima delle città poste sulla costa sud¬ 
detta (1). Qualunque sia l’opinione che si ha sulla 
possibilità di ciascuna di queste strade, non si può non 
riconoscere il loro ardimento e l’ardore generale per 
cercare nuovi sbocchi al commercio ed all industria. 


§ 2.° — Divisione dell’ opera nelle sue varie parti. 

Poiché crediamo opportuno di accennare brevemente 
a quello che ci proponiamo di fare, diremo che pre¬ 
messa una breve introduzione sui principali momenti 
del commercio del Medio Evo, sulle strade più fre¬ 
quentate dai mercanti di quell’ età e sulle cause che 
le fecero cambiare varie volte in varie direzioni, pren¬ 
deremo le mosse dalle scoperte geografiche dei Por¬ 
toghesi nel secolo decimoquinto e più specialmente 
dalla scoperta del Capo di Buona Speranza che facendo 
deviare il commercio dalla via del Mar Rosso, fu la 
sola causa per la quale si propose il taglio dell’ istmo 
di Suez al principio del successivo secolo decimosesto. . 
Poi accennato all’estensione della potenza portoghese- 
nell’India ed alla fondazione di un potentissimo impero 
indiano, parleremo della strada dalla Russia all’ India 
proposta da messer Paolo Centurione e quindi dopo 
di aver detto della scoperta dell’America, dell’im- 


(1) Das Ausland 1886 N.° 29 pag. 568. 



















prese e delle spedizioni al nuovo mondo da Colombo 
a Magellano, verremo a discutere le proposte di taglio 
dell’istmo di Panama e di strade attraverso l’istmo 
stesso. Quanto a quel che riguarda il secol nostro, 
cominceremo dal canale di Suez esaminandone i ca¬ 
ratteri e notando l’ufficio suo da quando fu aperto e 
vedremo che non si potrà facilmente dare un giudizio 
su di questo, se non si considera anche la questione 
delle comunicazioni ferroviarie tra l’Europa e l’India 
anteriore; a proposito della quale esamineremo dap¬ 
prima le varie proposte più o meno indecise di ferro¬ 
vie asiatiche fatte fino a pochi anni fa, discorreremo 
poi delle questioni tra Eussi ed Inglesi in Asia, per 
quel tanto che è necessario per l’opera nostra, ed esa¬ 
mineremo quindi il valore e l’ufficio della ferrovia del- 
l’Eufrate e di quella del Caspio che si disputano il pri¬ 
mato. Finalmente a proposito del canale di Panama ci 
proponiamo il compito di dimostrare quanto accanita- 
mente si discuta sulla sua possibilità, quali questioni 
si possano sollevare a suo riguardo e quali siano gli 
argomenti in favore e contro questa impresa che è 
senza dubbio una delle più gigantesche dei nostri giorni. 


§ 3.° — Principali differenze 
tra il secolo deciniosesto e il secolo decimonono. 

E agevole supporre che coloro i quali nei tempi 
successivi alle grandi scoperte geografiche proposero 
le strade delle quali parleremo, saran rimasti dolenti 
della ripulsa patita, ma al tempo stesso è naturale 
credere, eh’essi non si saran certo immaginati che 
circa trecento anni dopo, dovesse essere ripreso il loro 
concetto con intendimenti tanto diversi e per ragioni 
tanto differenti : per cui ci sembra che anche per questa 





ragione di strana ripetizione sia curioso il parallelo che v 
ci proponiamo di fare ed appunto prima di entrare a 
trattar l’argomento, gioverà rammentare alcune diffe¬ 
renze caratteristiche che passano tra il commercio d’al¬ 
lora e quello dei nostri giorni. Dando uno sguardo 
ad un mappamondo del secolo XVI e guardandone poi 
uno dei nostri tempi, si vede che allora vi erano stati 
potenti che ora sono spariti, come la repubblica di 
Venezia, quella di Genova e varie città delle Fiandre 
e della Germania, v’erano regni che ora han perduto 
molto dell’ antica possanza come la Spagna e più an- : 
cora il Portogallo, mentre altri stati allora esistevano 
appena in germe ed ora sono potentissimi come la 
Russia e l’Inghilterra; così la potenza coloniale di 
quest’ultima non era neppure cominciata e gl’inglesi 1 
come ognun sa, non avevano ancor posto piede alle o 
Indie. La grande republica degli Stati Uniti d’Ame¬ 
rica doveva aspettare due secoli almeno prima d’avere 
il suo nascimento, la costa dell’Australia era del tutto 
ancora inesplorata (1) ed anche il Mississipi scorreva 
per regioni adesso fertili, ricche e prospere le quali 
allora erano più sconosciute agli Europei che oggi non 
siano le foreste vergini del Brasile od il centro del- ; 
1 Affrica. Ma oltre a queste d’indole geografica vi sono ] 
pure altre differenze notevolissime tra quell’età e la 
nostra che dipendono dal progresso delle scienze e del 
pensiero umano in questi trecento anni e senza pre-rj 
tendere di tracciar qui un quadro generale dei muta¬ 
menti che si sono verificati dal cinquecento ad ora, 
osserveremo che, avuto riguardo al commercio, son dif¬ 
ferenti gl’interessi, è differentissimo lo scopo di chi :; 


(1) Geddie, The Russian Empire His torte al and Rescriptive. 
London Nelson and Sons 1882. 

















traffica ai nostri giorni da quello di chi trafficava allora, 
perchè sebbene alla fine del Medio Evo sia aumentato 
il numero dei generi di merci, pure in generale nel 
secolo XYI, i Portoghesi andaron in traccia quasi esclu¬ 
sivamente di spezie e gli Spagnoli d’oro e poi i Russi 
d’animali a pelliccia, mentre ora dopo ripetute espe¬ 
rienze si stima ricchezza tutto ciò che può esser ven¬ 
duto sopra un mercato, e ì cuoi ed il ferro e i legnami 
e il guano non sono meno ricercati della seta e delle 
pietre preziose; tutto si stima buono purché sia fonte 
di ricchezza e le navi per lo più utilizzano il viaggio 
dell’andata e quello del ritorno portando in ciascuno 
di essi generi differenti di merci, mentre i gaiioni degli 
Spagnoli che andavano in America partivano vuoti dai 
porti dell* Europa. Un altro fatto che come ognun sa 
rende il nostro secolo differente da tutti quelli che lo 
precedettero è l’insieme delle grandi invenzioni e sco¬ 
perte ; è vero infatti che anche il secolo decimoquinto 
e "il decimosesto oltre che per i gran viaggi di esplo¬ 
razione, si resero famosi per altre scoperte quali quella 
della stampa, della polvere da cannone e via dicendo 
e per fatti politici e religiosi come il consolidamento 
delle monarchie occidentali e la riforma di Lutero, onde 
giustamente verso il 1500 dagli storici si fa cominciare 
una nuova èra (1), ma le scoperte di quei tempi ed i 
mutamenti che tennero loro dietro sono di genere assai 
differente da quelle del secolo decimonono, le quali 
aumentarono siffattamente la rapidità di comunicazioni, 
la frequenza e l’importanza dei rapporti tra i varj 
popoli, che difficilmente si sarebbe potuto sperare tanto 


(1) Julès Michel nella Revue Scienti fique del 30 Maggio 1885 
paragona l’importanza delle ferrovie del nostro secolo a quella della 
scoperta dell’America allora. 




progresso nell’età passate, mentre ora coll’avanzarsi 
delle scienze tutte e coll’aumento dei bisogni veri o 
fittizi che siano, è lecito augurare ancor più importanti 
resultati per l’avvenire. 

Che dire poi del commercio e della sua impor¬ 
tanza generale tanto accresciuta per la quale sebbene 
si sia recentemente trovata gran quantità d’oro, questo 
non sarebbe affatto sufficiente al movimento generale 
degli affari senza la quantità delle banche e il cre¬ 
dito esercitato e fruito ampiamente ? Stimiamo inutile 
rammentare che gran parte di questa floridezza gene¬ 
rale, della publica e privata ricchezza è dovuta alle 
nuove teorie politiche ed economiche prevalse nei tempi 
a noi più vicini, alla libertà ammessa pure per il 
commercio forse in modo non assoluto, ma sempre con 
intenti più ampii che trecento anni or sono per la 
quale non vi sono più leggi che obblighino i mercanti 
a comprar le merci sopra una data piazza e proibi¬ 
scano certi altri viaggi, ma ciascuno secondo le proprie 
idee ed i propri interessi può frequentare le terre ed i 
mari che meglio gli convengono e la concorrenza è il 
solo spauracchio che si sia sostituito alle leggi che 
imponevano di condurre le merci per questa o per 
quella strada. Ciò è tanto vero che le strade che esa¬ 
mineremo furono nel cinquecento proposte per esser 
prese in considerazione dai governi mentre ora sono 
cercate in generale dai privati e solo il governo russo 
tenta di fare una ferrovia per l’India per motivi poli¬ 
tici. or bene quantunque l’ambiente sia del tutto mu¬ 
tato vediamo che ai nostri giorni sono proposte le 
medesime strade che già nel secolo XVI altri avean 
cercato di fare adottare. 
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§ 4.° — Spiegazione 
di alcuni particolari relativi all’opera. 

E qui ci sembra quasi superfluo avvertire cbe co¬ 
gliendo occasione da avvenimenti moderni per lo studio 
in questione desideriamo di. tenerci assolutamente lon¬ 
tani dallo spirito di parte, non vogliamo sembrare 
disposti nè a lodare nè a biasimare se non per amore 
di verità, e tenteremo di scoprirla quanto più esatta¬ 
mente ci sarà possibile, dicendo l’opinione nostra senza 
riguardi nè sottintesi come senza animosità. Si vedrà 
inoltre cbe molte questioni relative alle strade cbe esa¬ 
mineremo ed al loro ufficio non saran trattate perchè 
troppo difficili a risolversi o perchè non si potrebbe 
giungere rispetto ad esse a conclusioni abbastanza 
esatte: ripetiamo dunque e desideriamo sia ben chiaro 
che non ci fermeremo se non ai punti ed alle questioni 
che più strettamente si riferiscono all’esame delle sei 
strade due a due. Dobbiamo inoltre dichiarare che 
non ci è stato possibile seguire un’esatta nomenclatura 
geografica, e questa difficoltà l’abbiamo trovata non 
solo per i nomi geografici del secolo decimosesto, che 
in gran parte eran scritti in latino, mentre d’altronde 
non si è mai richiesta per essi una grande esattezza, 
ma piuttosto per i nomi moderni che ci verrà fatto 
di scrivere differentemente, secondo che l’opera consul¬ 
tata e che li contiene fu scritta nelle lingue latine o 
nelle germaniche. Nè ci sembra che questo ci possa 
essere attribuito a colpa quando si pensi che alle varie 
nazioni non è ancora riuscito di mettersi d’accordo 
su questo argomento: difatti al congresso geografico 
internazionale tenuto a Venezia nel 1881 si discusse 
dal gruppo settimo (Metodologia ecc.) sul seguente 
tema: « Ricercare se convenga stabilire un accordo 
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tra tutte le società geografiche per trascrizioni di luoghi 
e di persone adoprando l’alfabeto latino con lettere 
distinte da segni particolari : » Questo gruppo respinse 
la proposta del Castory per la compilazione di un di¬ 
zionario geografico indicante la trascrizione geografica 
uniforme, e fu nominata una commissione per studiare 
l’argomento, ma questa non presentò fino ad ora nes¬ 
suna conclusione in proposito (1J. 


§ 5.° — Novità 

ed importanza dell’ argomento preso a trattare. 

L’idea delle strade in questione non è dunque nuova 
e non soltanto di ciascuna di esse si parlò tre secoli fa 
ma neppure chi le propose allora pensò una cosa nuova 
del tutto perchè, sebbene non fosse tagliato ancora 
l’istmo di Suez, la strada tra l’Europa e l’India per 
il mar Rosso era una delle più antiche e delle più 
importanti e quantunque nessuno avesse pensato a 
mettere in atto la strada proposta da messer Paolo 
Centurione, che si ricerca anche oggi press’ a poco 
sull’antico tracciato, pure era frequentata la via del¬ 
l’Indo e quella del Caspio e fiorivano sul mar d’Azof 
importanti colonie commerciali come vedremo a suo 
luogo: avremo pure occasione di veder che la prima 
idea del taglio di Panama venne implicitamenfe ed 
involontariamente data da Cristoforo Colombo quando 
si propose di giungere alle Indie navigando ad occi¬ 
dente. Queste strade adunque per l’Asia centrale e 
per gl’istmi di Suez e di Panama tagliati, queste 


(1) Vedi Terzo congresso geografico internazionale voi. I 
pag. 322 e voi- II pag. 47 2, Roma 1882-84. 
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strade non assolutamente nuove tre secoli prima di noi 
perchè è difficile trovare al mondo un concetto che sia 
del tutto nuovo, furono sotto varj aspetti proposte nel 
secolo decimosesto, per opporsi alle scoperte dei Por¬ 
toghesi ed ai danni che ne derivavano ai varj popoli : 
ma non poterono esser messe in atto ed ora in mezzo 
a circostanze differentissime sono una eseguita, una 
in costruzione e l’altra in parte pronta ed in parte in 
discussione. 

Per quali motivi furon proposte nel secolo XVI e 
per quali motivi credettero opportuno di respingerle gli 
uomini del cinquecento? Perchè furono riproposte ai 
nostri tempi ? Qual prova avrebbero fatto allora e quale 
prova potran fare nell’età nostra? Son queste le que¬ 
stioni principali che ci proponiamo di affrontare e svol¬ 
gere e sono tali di loro natura se non andiamo errati 
che anche rispondendo solo ad una di esse, non si farà 
opera del tutto inutile, e se anche chi legge non con¬ 
corderà nel confronto che faremo del valore e dell’uf¬ 
ficio delle strade del 500 con quelle di ora, se anche 
la conclusione potrà sembrare ad alcuno prematura ed 
anche un po’ arrischiata, non avremo fatto opera del 
tutto inutile, quando alle cose generalmente conosciute 
sull’argomento in questione riusciamo ad aggiungere 
qualche particolare meno conosciuto, quando i fatti e 
le idee siano messi maggiormente in luce e si possano 
meglio dimostrare le relazioni che passano tra loro, 
quando si tenti di considerare i medesimi fatti sotto 
varj aspetti ed in varie età, perchè ad altri sia più 
agevole coordinarli e trarne conseguenze d’indole più 
generale ed importante. 

















PARTE PRIMA 


LA VIA DELL’INDIE NEL SEC. XVI. 

I 

Il commercio nel Medio Evo. 


Ricerca delle spezie al principio del medio evo. 

Abbiamo già detto che prima di trattare delle strade 
proposte nel secolo decimosesto, stimiamo necessario 
una rapida introduzione sul commercio del medio evo, 
sopra i suoi mutamenti, sulle cause che li produssero 
e via dicendo (1). Notiamo ora che gioverà prendere 
le mosse dagli ultimi tempi dell’Impero romano, ram- 


(1) Crediamo opportuno avvertire fin da ora che la maggior 
parte delle notizie relative alla storia del commercio del medio evo 
son tolte dall’opera di Wilhelm Heyd, Gesckichte des Levante 
handels im Mittelalter Stuttgart Cotta 1879: Però mentre l’Heyd 
ha tessuto una storia generale del commercio tra Oriente ed Occi^ 
dente nel medio evo, ossia di tutto il commercio più importante di 
quell età, noi ci proponiamo soltanto di studiare i variamenti di 
questo commercio e le cause che lo spinsero sopra una via piutto¬ 
sto che sull’altra: ma anche per questo argomento riesce di grande 
utilità l’opera già rammentata dell’Heyd. 
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mentando clie già fino dal tempo della spedizione di 
Alessandro i popoli greco-latini dell Occidente entrati 
in rapporti commerciali coll’Asia anteriore e coll India 
anteriore, ne traevano le merci più ricche. e costose 
per i loro godimenti materiali: dall’India si traevano 
le spezierie, i profumi e l’avorio; dalla China (Serica) 
la seta di cui si rivestivano i lussuriosi Romani, dal¬ 
l’Oceano Indiano le perle, dai monti della Persia e 
dall’India le pietre preziose (1). 

§ 7.° — Strade principali 
frequentate al principio del medio evo. 

Una delle strade più antiche per le quali furono 
portate le merci nel medio evo, fu quella seguita dagli 
Arabi, dei quali parleremo tra breve: essi spintisi dai 
loro possedimenti più orientali fino al Caspio risali¬ 
rono il Volga fino al paese dei Bulgari per acquistarvi 
le pelli: al medesimo paese dei Bulgari giungeva scen¬ 
dendo il Volga un popolo che si chiamava russo ma 
era scandinavo (2). Rammentiamo questa via come 
una delle più antiche ma non sembra che servisse af¬ 
fatto agli scambi tra Oriente ed Occidente e se vo¬ 
gliamo trovare il primo germe di siffatti scambi nei 
tempi che tennero dietro alla caduta dell’impero ro¬ 
mano, dobbiamo risalire fino a Giustiniano durante il 


(1) Sul commercio, sull’uso e sulla gran diffusione degli aromi 
e delle gomme e dei profumi nella Roma d’Augusto, vedi P. Amat. 
di S. Filippo Delle reiasioni antiche e moderne tra l’Italia e 
V India. Roma 1886. 

(2) Bulletin de V Academie de S. Petersb., t. IX (1842) pag. 319 
riportato da Heyd, op. cit. I, 74. 
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regno del qnale vediamo che i Persiani avevano il mo¬ 
nopolio, della seta che prendevano dai loro porti sul¬ 
l’Oceano Indiano e portavano ad Occidente. Tentò 
l’imperatore di toglier loro di mano siffatto commercio 
e di trasferirlo agli Etiopi coi quali i Greci stessi com¬ 
merciavano più volentieri perchè erano convertiti al 
cristianesimQ, ma i suoi sforzi non ebbero importanti 
resultati : i Greci stessi poi al pari degli Etiopi eran 
rivali dei Persiani nel commercio ed è noto che a Giu¬ 
stiniano riuscì di procurarsi uova di bachi da seta: 
ad ogni modo le corti più splendide di quel tempo per 
il lusso e per l’abbondanza di prodotti orientali eran 
quella di Persia e quella di Bisanzio. Ma ben presto 
fiorirono altre due strade commerciali, molto più im¬ 
portanti di questa attraverso la Persia che cessò di lì 
a poco per le vicende politiche alle quali questo paese 
andò soggetto; vogliamo dire delle due strade che 
prevalsero dal principio alla fine del medio evo e che 
tennero il primato fino alla scoperta del Capo di Buona 
Speranza cioè della via del mar Rosso e di quella del 
Golfo Persico: le merci che passavano per il mar Rosso 
eran portate al Cairo o ad Alessandria, oppure dal¬ 
l’istmo di Suez passavano al mar Mediterraneo, o anche 
i Sirj le prendevano alla penisola del Sinai e di lì le 
portavano in patria, mentre la strada del Golfo Persico 
conduceva à Damasco e ad Aleppo, ma avremo occa¬ 
sione di vedere che di queste due strade era di gran 
lunga preferita la prima, quella del mar Rosso, perchè 
evitava in gran parte la via di terra nojosa e costosa: 
per essa le merci su navi leggiere passavano dall’In¬ 
dia per Aden e Sebid, continuavano per il mar Rosso 
fino ad Aibad, donde per terra eran portate a dorso di 
cammello ad Assuan (Siene) oppure a Kus, donde per 
il Nilo a Damietta ed a Rosetta e di lì per un canale 
ad Alessandria; negli ultimi tempi era prevalsa quasi 
2 






- 18 — 


esclusivamente la via del mar Rosso per terra fino al 
Nilo, quindi per il fiume stesso fino ad Alessandria (1). 


§ 8.° — Importanza commerciate degli Arabi. 

In questo periodo del.primo secolo del medio evo 
ci si fanno innanzi tra i primi popoli commercianti 
gli Arabi, ai quali lo stesso Maometto permise di traf¬ 
ficare nei luoghi stessi nei quali si recavano per pel¬ 
legrinare e mentre nel primo periodo della loro esistenza 
erano tanto infervorati, che non pensavano se non a 
diffondere la dottrina del profeta colla scimitarra e col 
Corano, poi ripresero le abitudini commerciali che ave¬ 
vano anche prima di Maometto e deposte le vesti sem¬ 
plici che portavano per obbligo religioso, entrarono 
nella via del lusso, cominciarono a conoscere le mol¬ 
lezze e le delicatezze della vita che trae seco il com¬ 
mercio, e in conformità del noto dettato secondo il quale 
scambio di prodotti è scambio d’idee , deposero la pri¬ 
mitiva ferocia e fondate le due città di Bassora e 
Bagdad che dovevan presto raggiungere un grado così 
elevato di splendore commerciale, si servirono di queste 
per gli scambi tra l’Europa centrale ed occidentale e 
i paesi del Levante. Visitarono perfino l’estremo Oriente 
e giunsero fino alla China, ma di lì a poco trattati colà 
malamente e sottoposti a dazj esagerati, piegarono 
verso la Cocincina (2), però non furono del tutto inter- 


wplrhp j 1 ’ Unter 8,1 dek verscliiedenen Slrassen, 

. »=“ z 7:zz r SL’ssrtr " 62 

(2) Richthopen, China, I 569. 
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rotti i rapporti tra gli Arabi e i Chinesi che anzi questi 
ultimi durante il dominio della dinastia Tang (670-917) 
giungevano fino a Siraf sul Golfo Persico e da questa 
stessa località poi ripresero i viaggi gli Arabi che in¬ 
dirizzandosi di nuovo fino alla China approdavano non 
più a Canton ma a Canfù (la Gampu di Marco Polo) 
presso Scianghai (1) che era in relazione con King-sse 
residenza dell’imperatore Tsung presso l’attualeHang- 
tshòu-ju. Colà si radunavano mercanti di Giava, Persia, 
Arabia e delle Indie orientali e dapprima erano visti 
di buon occhio, ma dopo scoppiata una rivoluzione, 
cangiarono per loro le condizioni e si recarono invece 
a Cala (Malacca) che nel nono e decimo secolo fu molto 
frequentata. È noto generalmente che gli Arabi com¬ 
merciando in tal modo e quasi pòrgendo la mano da 
un lato alle nazioni dell’ estremo Oriente che erano 
giunte ad un certo grado di civiltà, dall’altro ai popoli 
dell’Occidente dell’Europa, che si svegliavano appena 
del grave sonno letargico medio evale, furono causa 
per questi d’importanti scoperte eh’essi trassero dai 
Chinesi e comunicarono ai popoli mediterranei : tra le 
quali sembra debba porsi la scoperta della bussola, 
della carta, della polvere da cannone, della stampa ecc. 
Abbiamo così accennato fin dove si estendesse il com¬ 
mercio degli Arabi e di quanto valore fosse per la ci¬ 
viltà generale del medio evo, ma ad ogni modo più fre¬ 
quente e più importante che colle nazioni dell’estremo 
Oriente, fu il commercio che gli stessi Arabi manten¬ 
nero vivo coll’Indie, cioè col Malabar colla regione 
dell’Indo e più specialmente con Day bai (Dibai) posto 
alla foce di questo fiume. Gl’intrepidi sultani Gaz- 
nevidi penetrarono poi anche nell’interno della peni¬ 


li) 


Heyd, tìj). cit. I, 35. 
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sola del Dekan, ma non seppero conciliarsi il favore 
delle popolazioni e furono respinti: però restò a lungo,: 
il commercio dell’Heggiaz culla dell’islamismo col¬ 
l’Oriente ed inoltre sebbene non avesse certo l’impor¬ 
tanza di quello marittimo, pure fiorì a lungo anche il 
commercio di terra, ed in generale in conseguenza di 
questo commercio acquistò molta cultura e s’avanzò 
nella via dell’incivilimento l’impero arabo mano a 
mano che venne a contatto eoi lusso orientale. Segui¬ 
tando a dire degli Arabi rammentiamo ancora che essi 
avevano importanti stazioni commerciali sulla costa, 
settentrionale dell’Affrica, in Ispagna ed in Sicilia che 
servivano pure d’intermediari tra l’Oriente e l’Occi¬ 
dente. Quanto poi ai rapporti che questo popolo ebbe 
coi Cristiani, stimiamo inutile ricordare che per un se¬ 
colo almeno dopo la morte di Maometto tali rapporti 
furono esclusivamente di guerra, perchè il fanatismo 
mussulmano non aveva altro scopo che quello di con¬ 
vertire gl’infedeli e sterminarli se resistevano, ma a 
poco a poco il loro fanatismo religioso diminuì grande¬ 
mente, come vedemmo, e come era naturale per legge 
storica (1), si convinsero che i popoli cristiani potevano 
esistere, rinunziarono a convertirli e furono accettati 
se non a lungo in Salerno, Amalfi e Napoli, almeno in 
Pisa (dove Donizo storico della contessa Matilde che 
scrisse nel 1114 era scandalizzato di trovarne tanta 
quantità) ed in Bisanzio dove fu loro concesso perfino 
di edificare una moschea. Abbiamo inoltre detto testé 
che gli Arabi risalivano il Volga nè sembra che an¬ 
dassero più oltre verso il Nord, perchè sebbene in Russia 
in Svezia ed in Norvegia si sian trovate monete arabe, 


(I) Heyd, op. cit., I, 58,Ihr fanatischer Dvang zum Religions-' 
krieg erlahmte nach und nach. 
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sembra certo che queste sian state portate lassù da¬ 
gli Scandinavi e dai Russi che scendevano a prendere 
pelliccie, mentre se gli Arabi fossero andati in quelle 
regioni settentrionali a vendere i loro prodotti, trove¬ 
remmo in Oriente monete russe come troviamo in Rus¬ 
sia monete arabe (1). Tale commercio "durò finché gli 
Arabi non furono assoggettati dal turcomanno Uek-khan 
e vedremo tra breve quanto migliori mercanti fossero 
gli Arabi che i Turchi. 


§ 9.° — Sorgono i grandi emporj commerciali: 
tra i più importanti Venezia. 

Mentre era ancora in fiore questo importante com¬ 
mercio degli Arabi, ancor prima che le republiche della 
Lombardia e della Toscana ottenessero l’indipendenza 
e molto prima che le Fiandre si arricchissero com¬ 
mercialmente, alcune città marittime del Mediterraneo 
acquistavano importanza commerciale. Prima per or¬ 
dine di tempo troviamo Amalfi che ben presto si di¬ 
resse verso l’Egitto e l’Oriente d’onde traeva cesella¬ 
ture e sculture e poi verso la Siria e Gerusalemme 
per commercio e religione; ma da quando cadde in 
potere dei Normanni (2) il suo astro impallidì e sorse 
a maggior potenza Venezia. Ed avendo rammentato 
Venezia diremo fin d’ ora che ci occuperemo di essa 
più che degli altri stati o delle altre città commer- 


(1) Heyd, op. cit., I, 65 a 77 — Russland mici Scandinavien — 
Verkehr mit den Arabern. 

(2) Heyd, op. cit., I, 119 cita le fonti di questo fatto: Auch Amalfi 
biisste sei ne republikanische Freiheit auf immer eiu und biidele 
fortau einen Bestandtheil des normannischen Reichs « Cron. Amalph. 
bei Murat. Antiq. it. 1211— Annal. Cav. bei Pertz III 190 ». 
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ciali di cui si fa cenno in questa introduzione sul com¬ 
mercio nel medio evo, non solo perchè Venezia fu come 
ognun sa la più importante delle republiche commerciali 
dell’età di mezzo, ma anche perchè come vedremo in 
seguito, da Venezia parte la prima idea del taglio del¬ 
l’istmo di Suez' del quale ci dovremo occupare. Delle 
varie città commerciali e di Venezia più specialmente, 
dovremo considerare prima il periodo del commercio 
con Alessandria, poi quello colla Siria e Costantinopoli 
al tempo delle prime crociate, quindi quello del com¬ 
mercio più esteso dopo la quarta crociata e finalmente 
il periodo del massimo splendore commerciale che 
comincia coll’invasione dei Tatari e termina colla 
caduta delle colonie del mar Nero per opera dei Tur¬ 
chi, dopo la quale il commercio riprese l’antica via 
dell’Egitto, fiuchè anche questa paese fu conquistato:, 
dai Turchi ed i Portoghesi scuoprirono la nuova strada 
del Capo di Buona Speranza. Ma non precorriamo gli 
avvenimenti e rammentiamo piuttosto che gli abitatori 
della laguna eran famosi per le loro ardite e lunghe 
navigazioni anche prima che gli Arabi crescessero in 
potenza (1) e sebbene sembri certo che non si possa pre¬ 
star fede alla cronaca altinate che li dirige fino dal 
sesto secolo verso l’impero greco ad Antiochia, dobbiamo ; 
pur riconoscere che ad ogni m-odo profittando della 
posizione favorevole, Venezia era ben presto sviluppata 
e le sue navi frequentavano la Siria e l’Egitto ven¬ 
dendo panni, legni, armi e rilievi e traendo i prodotti 
speciali dell’Oriente, e come ben presto troviamo la 
republica veneta occupata ad importare queste merci, || 
vediamo che ben presto apprese a diffonderle nella 
Francia nella Svizzera e nella' Germania colle quali . 


(1) Heyd, op. cit., T, 


... .... ..... 


















regioni comunicava per mezzo dell’Italia settentrionale 
del San Bernardo e dello Spluga (1). I mercanti ve¬ 
neti erano frequenti a Bisanzio ed in Grecia ed eser¬ 
citavano parimente ufficio di mediatori commerciali 
tra questo paese e l’Europa centrale, nè la Repubblica 
godè sempre senza contrasto di queste agevolezze com¬ 
merciali, ebbe anzi sovente liti coll’impero d’Oriente, 
ma poi lo difese contro i Normanni, perchè non vedeva 
volentieri questo popolo poco colto e molto dedito alle 
armi diventar potente: riuscì a cacciarlo dalla Dal¬ 
mazia ed avendo ben capito che il commercio sarebbe 
per lei stato fonte principale di ricchezza, Venezia 
.seppe superare le difficoltà che le si opponevano ed 
estese il suo commercio a molte città della Grecia, 
della Tracia, della Siria e dell’Egitto (2). Quanto a 
Pisa e Genova vennero in fama più tardi perchè ebbero 
prima da liberarsi dalla soggezione ai Goti, ai Longo¬ 
bardi e ai Franchi e furon combattute dai Saraceni, 
ma tolsero loro l’isola di Sardegna. E con Venezia 
Pisa e Genova acquistava importanza commerciale Bar¬ 
cellona e queste quattro città si mantennero sempre 
gli emporj marittimi più importanti del mar Mediter¬ 
raneo: poi nei secoli XII e XIII acquistarono fama 
anche gli stabilimenti dei Provenzali in Oriente. 


(1) Vedi poi per il commercio dei Tedeschi nei secoli successivi 
il paragrafo 24. 

(2) L’Heyd, nell’op. cit., I, 133, ci dà l’elenco delle principali 
città frequentate dai Veneziani. 






— 24 - 


§ io.° 

Gli stati crociati e le republiche commerciali. 

Alle varie cause che produssero un risveglio generale 
della civiltà dopo il mille, si aggiunsero le crociate per 
quello che riguarda il commercio più in particolare'. 

Certo non è qui luogo di parlare degli effetti prin¬ 
cipali di queste, tanto differenti da quelli cercati e 
nemmeno di raccontarne gli eventi, ma dovremo rico¬ 
noscere colla maggior parte degli storici e tra gli 
altri coll’Heyd, che da queste guerre religiose le quali 
strinsero meglio i rapporti tra i popoli d’Oriente e quelli, 
d’Occidente assai s’avvantaggiarono le città commer- 
ciali molte delle quali trassero dalle crociate prima le 
ricchezze e poi la forza per ottenere la libertà. Ed 
ora gettando un rapido sguardo sull’ Oriente negli anni 
successivi alla prima crociata, vedremo che nell’Oceano 
indiano il commercio non era meno vivo che al tempo 
dei califfi e che punti molto importanti per siffatto 
commercio erano Ceylan, Siraf, Bagdad: da Rakka (sul- 
1 Eufrate) la principale via commerciale andava a Ha- 
leb (Aleppo) e di lì a Laodicea ed Antiochia: Damasco 
riceveva le spezie dell’ Indie per due strade cioè per 
1 Eufrate e per la Mecca : il regno di Gerusalemme poi ; 
non aveva shocchi ma era prossimo a Damasco dove 
concorrevano i prodotti di tutto 1’ Oriente. Quanto alla 
parte ottenuta dalle varie città commerciali, si noti 
che Venezia, Genova, Marsiglia e Amalfi poterono 
rondare importanti colonie ed aprire numerosi banchi 
in varie città degli stati crociati come ad esempio in. 
Laodicea ed Accone (Acco, S. Giovanni d’Acri) e sic¬ 
come gli stati crociati si reggevano secondo il sistema 
feudale portatovi dall’Europa, ne nasceva un curioso 
contrasto e spesso anche accadevano frequenti questioni . 
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tra l’elemento .feudale e il commerciale. Per lo più 
i principi che volevano largheggiare in favori coi mer¬ 
canti occidentali, concedevano loro di costruire fonda¬ 
chi dove riporre le loro merci, una chiesa per le fun¬ 
zioni religiose, un bagno ed un forno ; ben presto inoltre 
i popoli commercianti sentirono le necessità di farsi 
garantire sicurtà d’averi in caso di naufragio o di morte 
naturale e questa specie d’assicurazione era assai di 
sovente fedelmente osservata per l’energia e l’ocula¬ 
tezza delle republiche marittime (1). Durante questo 
periodo troviamo molto frequentate la via del mar Rosso 
e quella dal Golfo Persico alla Siria delle quali ha par¬ 
lato Marco Polo ma non con molta esattezza : qui pure 
ne abbiamo fatto cenno (2) e non staremo a ripeterne 
l’itinerario: rammentiamo piuttosto che fioriva massi¬ 
mamente Alessandria, ma di poco era inferiore Damietta 
(Dannata)'e di poco meno ànche Rosetta: questo per 
la via dell’Egitto che era la più frequentata, perchè 
sebbene le merci potessero andare ancora per la via 
della Siria, quest’ultima strada era molto meno bat¬ 
tuta perchè in gran parte terrestre (dal Golfo Per¬ 
sico al mar Mediterraneo) e quindi assai più costosa: 
notiamo nonostante che serviva specialmente per le 
merci di molto costo e poco peso, come pietre preziose 
e per alcune qualità di spezie, mentre le altre mer¬ 
canzie, come abbiamo detto, trovavano sempre maggior 
convenienza a passare per la via del mar Rosso quan¬ 
tunque anche per questa vi fossero dazii assai forti. 
Tra i generi di merci che si commerciavano dagli 
Egiziani rammentiamo il legno ed il ferro che spesso 


(1) V. Heyd, op. cit. passim per esempio nel capitolo: Die kreuz- 
fahrenstaaten in Syrien im zweiten Jahrhundert ihres Bestehens X, 
343-396. 

(?) Vedi addietro alla fine del paragrafo 7.° 
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erano comprati in occidente (1), anzi avremo occasione 
di vedere in seguito che a proposito di siffatto com¬ 
mercio, le republiche italiane ebbero varie quistioni coi 
Pontefici che avrebbero voluto proibir loro qualunque 
traffico cogli infedeli o almeno il commercio di'questi 
generi dei quali i Mussulmani potevano farsi armi per 
servirsene contro i Cristiani. Molti popoli bazzicavano 
per ragioni di commercio in Alessandria sebbene non 
siano certo tutti quelli che rammenta il rabbino Be¬ 
niamino di Tudela: più specialmente erano Genovesi 
e Veneziani; questi vi andavano già prima delle cro¬ 
ciate, ed è noto che nell’827 o nell’828 (2) trasporta¬ 


rono da Alessandria a Venezia le^ossa di S. Marco 
che doveva diventare patrono della Serenissima e che 
secondo la leggenda era già onorato dai Veneziani re¬ 
sidenti in Alessandria: avvertiamo pure che durante 
il periodo delle crociate si accostarono a questa città 
anche Siciliani e Pisani. 

E crebbe tanto l’importanza di queste colonie che 
la madre patria sentì ben presto il bisogno di soste¬ 
nerle colla sua protezione e Venezia creò i baili (bajuli- 
ifensori) (3) il primo dei quali è rammentato alla fine 
del secolo decimosecondo: Genova ebbe due magistrati 
detti consoli e vice-consoli dei Genovesi in Siria: Pisa 
ebbe un console in Accone (Acri) che estendeva la sua 


e i Sw.T 1,el ife delle merci ambiate tra i Cristiani d' Europa 
e ì Mussulmani di Siria, d'Emitrw* ,ui ^ . . , * > . - 

naie) vedi Heyd passini e M Is Ut 7 ( Aff " C " "““‘T 
VAfri q „c settentrionale o u ManalianeliT\ 

a * T ^~ es 
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giurisdizione fino a Tripoli ed Antiochia ed anche gli 
stati provenzali avevano messo i loro mercanti sotto 
la protezione collettiva di sei o sette consoli. I prin¬ 
cipi degli stati crociati cercavano di opporsi spesso 
colla frode,e più spesso colla violenza (1), ma la mag¬ 
gior parte dei rappresentanti degli stati si opponevano 
per sostenere gl’ interessi dei loro connazionali : fra gli 
altri restò meritamente famoso il bailo veneto Marsilio 
Zorzi (Giorgi) che resistette vigorosamente alle pre¬ 
potenze dei signori feudali della Siria (2). 


§ 11. — Parte presa al commercio di levante 
da alcune città minori. 

Ed ora dopo d’aver visto lo stato generale delle co¬ 
lonie in Oriente e del commercio, rivolgiamoci a con¬ 
siderare la parte presa dalle varie città e venendo a 
parlare più specialmente, vedremo che in particolar 
modo ne profittarono appunto quelle che anche prima 
delle crociate avevan cominciato ad illustrarsi coi viaggi 
in Oriente: vogliamo prima rammentare alcune città 
minori ma pur degne di nota, che dopo le guerre re¬ 
ligiose tra Cristiani e Mussulmani si accrebbero ed 
acquistarono maggiore importanza. Non è certo delle 
minori la republica di Pisa ma cade in acconcio ram¬ 
mentarla qui e notare che, prima delle crociate il com¬ 
mercio del Levante era esercitato da Amalfi e da Vene¬ 
zia e dopo cresce in potenza anche la republica di Pisa, 
sebbene già dapprima mandasse talora navi in Oriente 


(1) Heyd op. cit. I 369. 

(2) Taf e Thom op. cit., 11-358 III-152. Per le prerogative di che 
godevano le republiche commerciali in Oriente, vedi più particolar¬ 
mente Mas Latrie op. cit., pag. 161 a 208. 
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per lo stretto di Messina. Gli Spagnoli ebbero poca 
parte nelle crociate perchè avevan da combattere i Mori 
in casa propria, ma pure la loro città più florida, Bar¬ 
cellona, si diresse verso il Levante: la protesse gran¬ 
demente il re Giacomo d’Aragotfa sotto il quale cominciò 
ad avere rapporti colla Siria, ma ebbe in questo com¬ 
mercio per lungo tempo rivali attivi ed intelligenti nei 
Mori di Tortosa, di Valenza, di Almeria e nei pirati 
delle isole Baleari. Sempre restando fuori d’Italia 
diremo che se non raggiunse l’importanza di Barcel¬ 
lona, ebbe pure molto valore anche Montpellier per il 
suo commercio in Accone e in Tripoli : anche Marsiglia 
riuscì a liberarsi dal sistema feudale ed i suoi statuti 
(Livre Rouge) ci provano quanta cura si prendesse dei 
proprj cittadini che andarono in Oriente' per commer¬ 
ciare (1) specialmente nell’importante colonia di S. 
Giovanni d’Acri: meno importante era il traffico di 
San Gilles, Narbona ed Aigues-Mortes. 


§ 12.° — Venezia. 

Ma come abbiamo già detto raccolsero molto mag¬ 
gior frutto dalle crociate le republiche italiane che vi 
presero parte assai più attiva. Non è certo un fatto 
nuovo che qui si rammenta: (2) piuttosto crediamo 
opportuno avvertire che alla prima crociata prese parte 
molto più importante Venezia che non Genova lace- 


(1) Heyd op.cit., 1362 nota 8 cita Le tarifdes péages du comte d 
Provence au milieu du XIIIsiede in appendice della Prefazione dt 
Cartulaire de l Abbaye de S. Victor de Marseille, t. I pag. LXXIi: 

(2) Anche il Tasso cantò 




eorgio e Marco a 
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rata dalle discordie intestine : i Veneziani avevan capito 
bentosto che avrebbero potuto trarre grande utile com¬ 
merciale da queste spedizioni militari e difatti aiuta¬ 
rono a fondare le città sulla costa e non solo ma re¬ 
carono pure ajuti di vettovaglie e di armi al Buglione 
agevolandogli in tal modo la conquista di Gerusalemme. 
Fu poi tale 1 utile che la republica veneta trasse da 
siffatte spedizioni, che se consideriamo la stato di questa 
republica cent anni dopo la prima crociata cioè al prin¬ 
cipio del secolo decimoterzo, vedremo che comincia ad 
estendere le sue relazioni anche a paesi dove le altre 
nazioni non potevano arrivare: così potè penetrare, 
sebbene con fatica, nella Siria Mussulmana e nel 1207 il 
Marignoni mandato dal Governo della republica chiese 
a Ghiat Eddin di allearsi con Venezia (1). Poi la repu¬ 
blica mandò un altro ambasciatore nel 1225 che chiedes¬ 
se garanzia d’averi per caso di morte, quindi nel 1229 
il doge Tiepolo mandava un’ altro ambasciatore ad 
Haleb (Aleppo) e Laodicea e finalmente nel 1254 era 
mandato come ambasciatore Giovanni Sagredo: questi 
ha lasciato due lettere che provano l’importanza del 
commercio veneto di Haleb in quel tempo e ci fa sapere 
che i Veneziani importavano in quella città, perle, pietre 
preziose, argento, rame e panni, ed esportavano seta 
cotone, spezie e specialmente pepe che giungeva in quel 
porto per la via del golfo Persico, già più volte ram¬ 
mentata e dell’Eufrate. E nella seconda metà di questo 
secolo decimoterzo i Veneziani sebbene fossero ridotti 
a potenza di secondo ordine in Costantinopoli dove, 
come vedremo tra breve, non avevano che un bailo 
mentre i Genovesi avevano un potestà e dove eran 


(]) E difalti potè fare con Ghiat Eddin un trattato assai favore¬ 
vole a Venezia: Taf und Thom 11-63 e Cicogna, /.ver., Ven., IV-545ecc. 
presso Heyd op. cit. I 413 testo e nota. 







visti di mal occhio dagli imperatori (Paleologhi) 
popolo, pure in compenso affermarono il loro potere 
in Grecia, a Negropónte, a Nasso e a Creta (Candia) 
dove la republica doveva diventare in breve tanto po¬ 
tente e poi assoluta padrona ; sul continente possedeva 
Modone e Corone. Finalmente nel successivo secolo 
decimoquarto i Veneziani frequentarono pure anche la 
Persia dove ebbero importanti privilegi e furono chia¬ 
mati Franchi (1). 

Però quest’allargamento di potere che abbiamo vo¬ 
luto rammentare qui per mostrare quanto crescesse 
d’importanza la republica di Venezia, è in gran parte 
posteriore alla quarta crociata che ebbe tanta impor¬ 
tanza e nella quale questa città prese tanta parte : per 
conseguenza ne parleremo subito per quel tanto che 
concerne il nostro argomento. 


§ 13.° — La quarta crociata. 

Pareva dapprima che la quarta crociata dovesse es¬ 
sere diretta contro l’Egitto ed invece fu diretta contro 
Costantinopoli. Per qual motivo questo cambiamento ? 
Prima di tentare di rispondere a siffatta questione gio¬ 
verà dare uno sguardo retrospettivo esaminando i rap¬ 
porti dell’ Egitto e di Costantinopoli coll’Occidente più 
specialmente negli ultimi anni del secolo decimose¬ 
condo cioè negli anni che precedettero di poco la quarta J 
crociata. Rammentiamo che Venezia aveva in Ales- J| 
sandria due fondachi, una chiesa, un bagno ed .un | 


(1) Hryd, op. cit. II 138: In Streit und Kriminalsache zwischen M 
Franken ( Venetianern ) soli l.los ihr Consul recht sprechen. — Notare 'Si 
però che se mercanti veneziani andarono in lontani paesi le colonie ~'jl 
yenete non oltrepassavano il Mediterraneo o i mari da esso dipendenti. ÌM 


... . . .. . ...._.. 
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forno, che il suo console per trattato fatto tra la re¬ 
pubblica e l’Egitto aveva diritto d’impossessarsi prov¬ 
visoriamente dei beni di coloro che fossero morti senza 
eredi diretti o legittimi, mentre le altre città avran 
forse avuto consoli nel tempo del quale parliamo, ma 
non ne sappiamo nulla, ad eccezione di Genova ch’ebbe 
due consoli. Venezia ottenne questi privilegi per mezzo 
di vari diplomi ottenuti da vari principi (1). E ab-, 
biamo già avuto occasione di notare che non soltanto* 
la Eepubblica Veneta e Pisa e Genova dirigevano le 
loro merci verso l’Egitto, ma che anche Ancona e Ra¬ 
gusa mandavano i loro mercanti verso queste regione e 
verso la Siria e Tunisi. Ad onta di questa frequenza 
dei mercanti occidentali in Egitto, si nota che gli Egi¬ 
ziani non vedevano punto di buon occhio i Cristiani 
e che al loro governo importava molto più difendersi 
che non commerciare, perchè quantunque gli odj reli¬ 
giosi fossero molto diminuiti da quello che erano un 
secolo prima, pure il governo egiziano non poteva 
veder volentieri bazzicare nel suo paese gl’intelligenti 
mercanti che poi tornavano in patria perchè i cri¬ 
stiani col racconto della ricchezza degli Orientali po¬ 
tevano eccitarli alla conquista di quel regno. E di¬ 
fatti è noto generalmente che perfino un secolo dopo 
la quarta crociata della quale vogliamo dire, Marin 
Sanudo Torcello con occhio di acuto politico, da ze¬ 
lante difensore della Chiesa Cristiana della quale de¬ 
siderava Paccrescimento ai danni dei Mussulmani, per 
indebolire questi ultimi raccomandava caldamente nel- 
l’opera sua Secreta fidélium Crucis dedicata al ponte¬ 
fice, la conquista dell’Egitto alla quale secondo lui 
avrebbe tenuto dietro la caduta del potere dei Mus- 


(1) Vedi Tafel and Thomas op. cit. II 184, 193,336, 416, 483. 
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sulmani (1). Ma quest’idea del Sanudo non era nuova 
perchè molto prima s’era fatto strada tra i Cristiani 
il proponimento di cercare per le crociate un punto 
d’appoggio, una base o quartier generale che fosse 
abbastanza prossimo alla Terra Santa per poter di lì 
muovere alla liberazione del Santo Sepolcro e general¬ 
mente s’era disposti a considerare come tale TEgitto.,; 
„e contro l’Egitto si diressero dipoi, come ognun sa, la 
quinta e la settima crociata. Ora poiché agli Egiziani 
non potevano essere del tutto celati questi desideri dei 
Cristiani d’Occidente, ne risultavano il malumore ed 
il sospetto di cui abbiamo fatto cenno e che non ces¬ 
sarono nemmeno dopo la conquista di Costantinopoli, 
quando gli Egiziani dovean pure esser convinti che al¬ 
meno per quel momento, le armi dei crociati non mi¬ 
nacciavano più la terra dei Faraoni. Ciò è tanto vero 
che nel 1215 Almelik Aladel temendo che l’equipaggio 
di una nave che veniva d’Occidente potesse congiu¬ 
rare ai suoi danni unendosi ai tremila mercanti fran¬ 
chi che v’erano in Alessandria, imprigionò i marinari 
della nave stessa e s’impadronì di tutto il carico (2). 
Più brevemente diremo quello che occorre della con¬ 
dizione dei Latini a Costantinopoli. Questi eran fre¬ 
quenti nella capitale dell’Impero Greco, dove per l’af¬ 
fluenza di mercanti d’ogni paese era facile trovar modo 
di commerciare vantaggiosamente. Non mancarono 
loro però gravi brighe che anzi furon assaliti dopo la 


(1) Non possiamo fare a meno di ravvicinare per quanto di-, 
versissime negli intenti, la conquista dell’Egitto proposta da Marin 
Sanudo Tornello con quella realmente effettuata da un principalis¬ 
simo popolo commerciale dei nostri giorni. È antica l'idea degli 
occidentali di conquistare l’Egitto come è antica la leggenda egi¬ 
ziana del timore di assalti occidentali. Vedi poi par. 65 

Amari Dipi. Arabi secondo Maurizi riportato da Heyd I 145; 
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morte dell’imperatore Manuello (1) e poi di nuovo 
sotto Andronico : migliorarono le loro condizioni quando 
ai Comneni successero gli Angeli sotto Isacco l’An¬ 
gelo e sotto Alessio che cacciò Isacco. Lo stabilimento 
commerciale più importante era quello di Venezia 
presso il quartiere degli Ebrei, sebbene, avverte l’Heyd, 
si deve notare che i Turchi chiaman Porta degli Ebrei 
non quella che così era detta dai Latini, ma un’altra: 
e non solo Costantinopoli era frequentata dai Veneti 
ma anche Filadelfia, Pega, Abido Eodosto, Tessalo- 
nica e Almiro: quanto alla Grecia centrale ed alla 
Morea abbiamo poche notizie, ma sappiamo di certo 
che i Veneziani andavano a Tebe, Corinto, Negro- 
ponte ecc. Riepilogate in tal modo rapidamente le 
condizioni e dell’Egitto e dell’Impero Greco nei mo¬ 
menti precedenti alla quarta crociata, ripetiamo che 
questa si propose di conquistare l’Egitto come quartier 
generale per muovere quindi contro la terra santa, 
ma prima volse le sue armi contro Zara per eccita¬ 
mento dei Veneziani, quindi per motivi non ben cono¬ 
sciuti assalì e conquistò Costantinopoli (2). Ad ogni 


(1) Heyd, op. cit., I, 244 e seg. 

(2) Secondo-Io Streit (Venedig und die Wendung des vierten 
Kreuzzuges gegen Konstantinopol. Avklam 1877) la diversione 
sarebbe stata compiuta per iniziativa di Venezia e più specialmente 
del doge Dandolo. Secondo il Riant (Revue des Questions Hi- 
storiques : Innocent III, Philippe de Souabe et Boniface de Mont- 
.ferrat T. XVII e T. XVIII e le Ghangement de la Direction de 
la 4. me Croisade T. XXIII) l’attore principale di tutto l’intrigo 
sarebbe stato Filippo di Svevia che si sarebbe imposto a Filippo 
Augusto perchè ponesse a capo delia crociata il marchese di Mon¬ 
ferrato ed avrebbe trascinato nel suo inganno Veneziani e Francesi. 
Il Tessier ( Quatriéme Croisade'. la diversion sur Zara et Co- 
stantinople. Paris Lerouce 1884) nota che lo Streit ha ri¬ 
preso completandola l’opera di Tafel, Thomas, Heyd ed Hopf men¬ 
tre il Riant si è posto per una strada nuova; soggiunge che nes- 

3 





modo a capo di questa conquista che già altre volte 
era stata minacciata fu Venezia, mentre Pisa e Genova 
furon contrarie: dopo la prima espugnazione i Latini 
erano così malsicuri che ripararono nel campo dei cro¬ 
ciati: vi fu poi la seconda espugnazione dopo la quale 
l’impero fu diviso tra i crociati, con gran vantaggio di 
Venezia che seppe scegliersi i punti migliori del ca¬ 
duto Impero Greco, come per esempio gran parte del 
continente ed anche la Morea e Corfù e gran parte 
delle Cicladi, sebbene in quest’isola non trovasse lieta 
accoglienza e non tutti questi paesi le prestassero ob-j 
bedienza, tanto che dovette contentarsi di vedere in 
quei luoghi i propri mercanti invece dei pirati che 
prima vi bazzicavano. Creta fu conquistata dal conte 
Enrico Pescatore suddito genovese nel 1205, ma ben 
presto la riprese Venezia e la custodì gelosamente per 
la sua importante posizione geografica e politica. Ve¬ 
nezia inoltre faceva sentire la sua autorità in Negro- 
ponte, possedeva sul continente nel Chersoneso Tra¬ 


suno dei due ha trovato la vera soluzione della difficoltà e propotifM 
la seguente spiegazione. Non fu Venezia che difese l’Egitto e prò- 
pose la deviazione a Costantinopoli (Pag. 87-88) ma sta il fatto vi 
che tra i crociati si manifestò ben presto una diversità di propoli 
siti e mentre i più zelanti ed ottusi d’idee volevano conquistare la 
uria (Pag. 72), altri più prudenti e saggi proposero come base , 
operazione 1 Egitto: poi subito mentre si vedeva difficile 1’im-|| 
presa contro l’Egitto, venne il giovane Alessio a chiedere Finte* 
en o dei crociati per cacciare l’usurpatore e poiché anche la Re- : 

Ven6ta aveva “(eresse a veder questo giovane principe sul 
n° ( essier. pag. 167), gli stessi principi che avevan prima pa- 
rocma ° 1 impresa d’Egitto, presero a difendere caldamente quella 1 
dv Costan niopeh ( Villehardouin, paragrafo 99) e furono causa pria# 
e e a eviazione della crociata verso quella città. Tale la 
con usione del Tessier differente da quella del Riant e contraria a 
quella dello s trei t: la decisione chiara è difficile a trovarsi e non j 
la crediamo indispensabile perii nostro compito e per 1’argomento 
preso a trattare. r r ° 
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cico la peuisola di Gallipoli, ch’era importante perchè 
prossima a Bisanzio, possedeva pure città interne tra 
le quali Adrianopoli e molto più valeva in Costanti¬ 
nopoli stessa, che era come il centro di tutti i posse¬ 
dimenti coloniali della republica. Sotto la protezione 
del potestà prosperavano le colonie sicché Venezia era 
senza dubbio la prima potenza commerciale nei paesi 
del caduto impero greco ed alleatasi con Pisa esclu¬ 
deva dai suoi p^rti d’Oriente le città colle quali era 
in guerra, tra le prime Genova. Quanto alle altre re- 
publiche, Genova aveva fondato una colonia nel ducato 
d’Atene, Amalfi troppo piccola per star di fronte alle 
altre republiche dovette ricorrere all’ aiuto del papa e 
v’ erano inoltre in Oriente in questo tempo Ancone¬ 
tani, Provenzali, Spagnoli e poi perfino Danesi ed 
Inglesi, ma ripetiamo che più di tutti si avvantaggiò 
dell’accaduto la republica veneta, i mercanti della 
quale si spingevano al Nord ed all’Est, giungevano 
fino alla China, commerciavano coll’Asia minore mus¬ 
sulmana e colla Russia meridionale. Anzi i sultani dì 
Iconium dell’Asia minore fecero trattati più volte colla 
republica veneta e fra le altre volte nel 1220. Perfino 
coll’impero di Nicea dove restavano gli ultimi avanzi 
del dominio greco potè la republica fare trattati van¬ 
taggiosi e si impose a tutti tanto che tra le altre città 
importanti di questo tempo possiamo rammentare Ra¬ 
gusa che più volte fornì navi alla republica veneta. 
Così dunque con queste colonie intorno al mar Egeo, 
le republiche si avvicinarono ancor più all’Oriente, e 
come si vede Venezia era più potente della sua ri¬ 
vale Genova, nei tempi immediatamente postèriori alla 
quarta crociata. Invece nel secolo XIII dopo il ritorno 
dei Paleologhi succedette il contrario e vediamo Ge- 
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nova potente in Pera e Galata (1). Strano è però che 
i Genovesi comparivano spesso dinanzi al tribunale 
greco specialmente quando il loro podestà non*voleva 
giudicarli: avevano perfetta libertà d’esercitare il culto 
cattolico-romano possedevano quartièri anche a Smirne, 
prendevano per conto proprio anche Chio (Scio) e 
Focea e ponevano in commercio allume e mastice. No¬ 
teremo finalmente che. Venezia possedeva pure Cipro 
che era considerata non come una delle sedi del com¬ 
mercio di levante, ma come luogo di rifugio per il caso 
che i mercanti fossero cacciati da Beyrut o da Ales¬ 
sandria e ciò facevasi per combattere i Turchi Osmani 
formidabili nemici dei Cristiani. 


§ 14.° — Guerre tra le republiche italiane. 

Abbiamo veduto che Pisa dapprima disapprovava 
insieme a Genova P impresa che si ridusse alla con¬ 
quista di Costantinopoli e poi s’intese con Venezia per 
fare approdare le sue navi alla capitale dell’impero 
latino. Nè questo mutamento deve far meraviglia a 
chi pensi che le republiche che commerciavano col Le¬ 
vante, avevano spesso questioni tra di loro per gelosie 
commerciali e formavano spesso leghe e controleghe. 
Difatti chiunque sia mezzanamente istruito nella storia, 
sa delle guerre combattute tra Venezia e Genova e tra 
Genova e Pisa (2). Quelle tra Venezia e Pisa che han 


(1) Questa colonia è descritta minutamente da varie fonti. Atti 
■della Società Ligure 13,121, Sault, Voi. 2», Canale voi. Ili, pag. 161, 
Statuti di Pera ecc. nelle note di Heyd, I, 502 a 507. 

(') Alle gare commerciali delle nostre republiche nel Medio 
Evo che spesso finivano in sangue, giova paragonare le rivalità 
commerciali dei nostri giorni per esempio tra Francia ed Inghil¬ 
terra m Egitto, tra Inghilterra e Russia in Asia ecc. 
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sollevato meno rumore, furono pure assai importanti 
sicché gioverà rammentarle non foss’altro a titolo di 
cronaca. I mercanti pisani anche prima della quarta 
crociata commerciavano con Costantinopoli recandovisi 
per Ancona e Zara ossia traversando l’Italia Cen¬ 
trale e l’Adriatico. Venezia quindi si sdegnò contro 
Pisa che le attraversava la strada e ne nacque una 
lotta, fu fatta la pace nel 1180 vi furono quindi cinque 
anni di tregua e poi altri dieci di lotta. Più tremende 
furono le altre guerre tra le republiche italiane alle 
quali abbiano accennato or ora. Venezia e Genova 
prima unite contro Federigo ebbero poi una lotta in¬ 
sieme che scoppiò nel 1255: per la republica Veneta 
fu Pisa e tutte le città della Siria parteggiarono per 
uno o per l’altro dei contendenti. L’ammiraglio vene¬ 
ziano Tiepolo prese ai nemici il porto d’Accone (Acri), 
nel 1258 la guerra infieriva e fu inutile che le parti ve¬ 
nissero a trattative perchè i Genovesi-per quanto scon¬ 
fitti si ritirarono da Accoùe e continuarono le ostilità 
respingendo l’intervento del legato papale. Dopo per¬ 
duto Acri, Genova si diede a frequentare Tiro, dove pure 
Venezia la molestò: la lotta ebbe una tregua nel 1270 
e poi si fece pace per opera di San Luigi. Quindi 
scoppiò la lotta tra Genova e Pisa che durò fino alla 
battaglia della Meloria (6 agosto 1284), quattro anni 
dopo la quale si fece la pace molto umiliante per i Pi¬ 
sani e la guerra tra queste due republiche finì, ma nè 
l’wna nè l’altra parte poterono godere dei benefizi della 
pace, perchè la maggior parte delle città della Siria 
erano cadute in mano di Bibars sultano dei Mamma¬ 
lucchi e più particolarmente Cesarea ed Arsuf nel 1265 : 
loppe, Antiochia e Gabulum nel 1268. I cristiani 
furono poi scacciati da Laodicea, dove si recavano da 
qualche tempo, per opera di Kilawum successore di 
Bibars, nè questo fu un colpo di mano perchè i mer- 



canti d’Alessandria vedevano di mal occhio questa 
città in florido stato (1). Nè erano cessate le gare tra 
Venezia e Genova, ma quest’ultima indispettita per la 
perdita d’Accone, cercò di vendicarsi aiutando 1 Pa- 
leologhi a riconquistare il regno e col trattato fatto a 
Nymphaeum il 13 marzo 1261, si fece dare dagl’ impe¬ 
ratori ricollocati sul trono possessi nelle parti migliori 
dell’Arcipelago, del Bosforo e del Mar Nero ed ebbe 
in tal modo potenza presso a poco uguale a quella 
che aveva dapprima avuto Venezia. Questa a, Sette- 
pozzi sconfisse Grecie Genovesi colìegati ai suoi danni, 
poi i Greci vennero in rotta coi Genovesi e si accosta¬ 
rono ai Veneziani con cui fecero un trattato a loro 
assai favorevole, ma non tanto quanto quello fatto prima 
coi Genovesi, e continuò con varia vicenda la lotta tra 
Genova e Venezia finché dopo la guerra di Chioggia 
si venne alla pace di Torino che pose fine per sempre 
alle discordie delle republiche marittime (2). 


§ 15*. 

Le invasioni dei Tatari e le colonie del Tonto. 

Per quanto le crociate abbiano dato grande impulso 
al commercio di levante e per l’importanza loro e per¬ 
le colonie che per esse si stabilivano, pure nel secolo 
decimoterzo successe un fatto d’importanza assai più 
grande: intendiamo dell’invasione tatara che dilagò 


(1) Michaud Reikaud, Bibliotheque des Croìsades^V, 560, ci¬ 
tato da Heyd, op. cu., I, 391, Nota 3. 

(2) L’Hbyck, Genita und seine Marine, Iimsbriich Wagner 188“ 
nota a pag. 2 clie Genova prima superiore a Venezia poi le fu in¬ 
feriore. « Nach dem 13 Jahrhunderte .. erlag die Stadt ( Genova ). • • 
<ler aristokratisch-gebliebeneu Rivalili am adriatischen Meere fur 
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dalla Mongolia ad Oriente nella China e nell’Indo-Cina 
e ad Occidente fin nella Russia e nella Germania. No¬ 
tiamo fin d’ora che uno degli effetti principali di que¬ 
sta invasione fu il rovesciamento del califfato di Ba¬ 
gdad per cui il califfo fu soltanto capo religioso che 
stette sotto i Mammelucchi d’Egitto, finché questi ul¬ 
timi nel 1517 furon distrutti dal sultano Selim. Per 
non allontanarci dal nostro tema limitiamoci a notare 
che l’importanza di questo fatto consiste nell’avere 
schiuso al commercio occidentale l’interno dell’Asia 
accrescendosi grandemente in tal modo come dicemmo 
l’entità degli scambi tra Oriente ed ©ccidente. I Cri¬ 
stiani non combatterono contro questi Tatari ( che dal 
volgo generalmente furon chiamati Tartari ) perchè 
erano stanchi delle crociate che evidentemente avevan 
fallito del tutto lo scopo che si erano proposte ed anche 
perchè dopo qualche tempo questi Mongoli si conver¬ 
tirono al Cristianesimo. Non fu tanto rapida questa 
loro conversione perchè andarono inutilmente da loro 
il domenicano Ascellino ed il francescano Giovanni 
da Piano Carpino e dipoi anche Andrea da Longju- 
meau (1249) e Rubruquis del Brabante (1253-55) per 
ordine di Luigi il Santo. Ma poi furono assai spesso 
alleati i Tatari ed i Cristiani contro i Mussulmani e 
nella seconda metà del secolo decimoterzo subentrata 
all’antica inimicizia, alleanza e famigliarità, al mis¬ 
sionario tenne dietro il mercante : questi mercanti non 
ebbero stazione fissa nell’Asia Centrale, perchè non 
avevano posti avanzati nel Mar Nero e nel Mar Ca¬ 
spio, ma in generale i principi Mongoli come Temud- 
schin furono loro molto favorevoli e posero sovente 
guardie lungo il loro cammino (1). Due vie erano più 


(1) Wackspiketen dice I’Heyd. 
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specialmente battute tra l’Occidente ed il paese dei 
Tatari, delle quali una partiva dall’Armenia Minore e 
da Trapezunte e l’altra dalla riva settentrionale del 
Mar Nefo. Ma delle strade commerciali del jsecolo 
decimoquarto avremo tra breve occasione di parlare. 
Notiamo intanto che dell’estendersi del commercio in 
conseguenza dell’invasione dei Tatari, abbiamo prova 
dal fatto che la penisola dell’Indostan regione fin al¬ 
lora così poco conosciuta dagli Occidentali, venne da 
loro praticata e percorsa in vari sensi e nel 1330 vi 
furono martirizzati alcuni francescani nel luogo chia¬ 
mato la Tana a dodici miglia dall’attuale Bombay (1). 
Per quanto questo lugubre fatto non sia di tal natura 
da mostrare rapporti troppo amichevoli, pure giova 
rammentare quel che testé dicemmo che dopo i mis¬ 
sionari andarono i mercanti e che ebbe molta impor¬ 
tanza l’alleanza tataro-cristiana che deviò il commercio 
dalla via del Mar Rosso e di Alessandria; anzi no¬ 
tiamo fin d’ora che quest’alleanza non ha nulla di 
strano perchè avendo i Mongoli ed i popoli occidentali 
un nemico a comune cioè i Mussulmani, èra ben natu¬ 
rale il loro accordo. Un altro esempio di simil genere si 
riscontra nella storia del secolo decimosesto nel quale 
come vedremo tra bfeve, la Republica Yeneta fu alleata 
dalla Persia, perchè questa e quella aveano a comune 
nemico 1 Impero ottomano. Ma veniamo a dire dei 
risultati più diretti e più importanti dell’invasione ta¬ 
tara nella regione del Mar Nero (2). Abbiamo già detto 
che in conseguenza del trattato di Nymphaeum ne era 
stata esclusa la republica veneta a vantaggio di quella 


(1) Tana Indica (Tannah) Heyd, li, 146 da Pauthier e Yulb 
nelle loro opere circa Marcò Polo. 

w Vf ' di Hevd °p- cit - Die Colonien am Nordgestade dee Pon- 
tufi. TI 158-216. & 
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ligule che si estese tanto da impadronirsi di Caffa che 
ebbe non si sa bene da chi, ma pare dai Tatari. In¬ 
tanto Pisa prendeva il famoso Porto Pisano e Venezia 
s’impadroniva di Soldaia, ma per molto tempo fu im¬ 
portante più di tutte le altre colonie la prima che ab¬ 
biamo rammentato, cioè Caffa che fu distrutta dai Ta¬ 
tari e poi rifatta dai Genovesi presso i quali sorsero 
pure Armeni, Greci e Eussi. Nella città di Caffa si 
parlavano diverse lingue e si esercitavano varie reli¬ 
gioni èd i Genovesi vi cercavano pellami, pelliccie e 
spezie, tutte merci che come è noto pervenivano dalla 
Russia e dall’Asia: si commerciavano anche pesci, 
biade, vini, sale e legname. Un’altra città molto im¬ 
portante e rammentata spesso da vari scrittori di storia 
è di descrizione di viaggi era la Tana sul Don (1) 
che sembra certo non fosse ancora fondata alla metà 
del secolo decimoterzo: non sappiamo quando vi si sta¬ 
bilissero i Genovesi, ma sembra certo dopo il 1316 e 
prima dei Veneti: quanto a questi ultimi sappiamo di 
certo che nel 1332 Andrea Geno chiese asilo alla Tana 
per i suoi concittadini ad Usbek e che colà sorse ben¬ 
tosto una colonia con ti’ibunale misto. Però Venezia 
vi fu maltrattata per odi religiosi o forse piuttosto per 
odio dei Genovesi e poiché alla Tana erano molestati, 
i Veneziani accettarono da Toloktumur emiro di Solgat 
la città di Vosporo (2) fra il mar d’Azof e il mar Nero 
e colà poserò piede finché non si furono raffermati 
alla Tana, dove si sostennero e furono ammessi dopo 
la morte di Usbek per decreti del suo successore 
Dschambeg. Nel 1343 successe un assassinio per opera 


(1) Canale, Della Crimea I 315 e II 464 presso Heyd II 180. 
Nota 1 e 2. Vedi pure I viaggi alla Tana di Giosaffatte Bar¬ 
baro ecc. nella nota Raccolta del Ramusio. 

(2) Vosporo = Bosforo Cimmerio = Kertsch. 
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di un Occidentale e perciò furono cacciati gli Occiden¬ 
tali dalla Tana: perdettero molto e fu di gran danno 
per loro questa perdita perchè quel luogo serviva di 
comunicazione coll’Oriente e coll’interno dell’Asia, per¬ 
chè da quando gl’italiani si erano stabiliti alla Tana, 
il commercio dell’Occidente coll’Oriente per la via 
del Caspio e della Persia era molto aumentato, fre¬ 
quentandosi specialmente la via che da Astrakan per 
il Caspio settentrionale metteva per il Turkestan e la 
Zungaria alla China. Negli.altri luoghi importanti che 
vi furono oltre questi, le relazioni furono sospese pa¬ 
rimente ed invano tentarono per alcuni anni Venezia 
e Genova di riannodarle, ma dopo Genova riuscì Ve¬ 
nezia nel 1347: la repuhlica ligure non contenta di 
fortificare Caffa prese anche Soldaia ma non posse¬ 
deva altro che parte della costa meridionale da Caffa 
a Balaclava. Riservandoci a parlare in seguito delle 
vicende delle colonie del Ponto, insisteremo sul fatto del¬ 
l’importanza che ha questa potenza mongolica del 1300 
favorita ancora dall’Armenia minore (1) e contempo¬ 
ranea circa alla conquista della Siria per opera degli 
Egizi (Mammelucchi). 


§ 16.° — Le strade commerciali 
frequentate in conseguenza dell’invasioni tatare. 

E ben naturale che per l’impulso generale al-quale 
accennammo finora e che fu dovuto più particolarmente 
alle invasioni dei Tatari, si frequentassero nuove strade 
per giungere ai paesi eli recente conosciuti. Fiorirono 
bensì quelle antiche e furono sempre molto battute : 
tra esse più specialmente quella già rammentata dal- 


(1) Hevd II, 78 a 94 Kleinarmeniea als Pforte zum inneren Asien. 















l’ India alla costa della Siria che era più particolar¬ 
mente percorsa dai Veneziani e dai Mnssulmani e an¬ 
dava dall’India al golfo Persico e di lì per l’Eufrate 
ed il Tigri alla Siria. Nè fu disturbato il commercio 
per questa strada fintantoché Albuquerque non ebbe 
preso Ormuz per lasciar Lisbona il solo mercato europeo 
per le spezie. — Ma altre strade acquistano speciale 
importanza dopo i fatti ai quali abbiamo accennato 
e tra queste dobbiamo per prime rammentare quelle 
che facevano capo a Tauris città florida e commer¬ 
ciante anche prima della conquista mongolica e che 
essendosi prontamente sottomessa fu scelta per capi¬ 
tale del regno occidentale dai Mongoli. Una di queste 
strade partiva da Tauris e giungeva al golfo Persico 
per la via di Kaschan, Vezd, Herman (1): un’altra dì 
tali strade era quella da Tauris a Laiazzo della quale 
molti punti sono sconosciuti, sebbene vi sia per spie¬ 
garla un itinerario del fiorentino Pegolotti, e final¬ 
mente c’era pure un’altra strada che dalla nuova 
capitale dell’Iran andava all’Armenia minore ed a 
Trapezunte (Tfebisonda) dove i Genovesi ed altri po¬ 
poli mercanti erano assai frequenti (2). Ma senza dubbio 
molto più importanti sono le altre strade che devono 
la loro esistenza all’invasione mongolica e che erano 
più frequentate perchè alcune di esse penetravano nel¬ 
l’Asia centrale e altre giungevano fino alla China. Tra 
le prime rammenteremo quella dalla China alla peni¬ 
sola di Crimea che fu frequentata nel periodo nel quale 
gli Italiani praticavano la Tana senza conoscere troppo 


(1) Lo affermano di comune accordo Marco Polo ed Oderico 
da Pordenone. 

(2) Questa strada fu descritta da Langlois Trésor des Chartes 
d'Armenie, da Dulaurier Recueil des Histoires des Croisades 
e meglio dall'YuLB Cathay and thè way tkither 11-299-301. 
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i paesi dei Tartari, cioè nel primo secolo del dominio 
tartaro nella Russia Meridionale (1); più importante 
era poi la strada dall’ India alla Tana cioè al Don per 
la quale le merci eran portate per la via di Cabul e 
dell’Osso fino ad Urgendsch, di lì per terra ad Astrachau 
ed alla Tana (2). La via poi che fiorì nel periodo del 
massimo splendore del commercio di levante, fu quella 
che dalla Tana per l’Asia centrale giungeva fino alla 
China: da Astrahan andava una strada per il nord 
del mar Caspio, per il Turchestan e la Zungaria e per 
le città di Urgendsch, Otrar e Almalig alla China. 
Non si sa in qual periodo di tempo gl’italiani si avvi¬ 
cinassero a questa strada della quale non parla Marin 
Sanudo. Secondo il Pegoletti il viaggiatore che partiva 
dalla Tana faceva un cammino più corto che quello 
che partiva da Soldaja; dalla Tana si andava ad 
Astrachan in dieci o dodici giorni, di lì poi si riusciva 
a Sarai lungi circa dodici miglia da Astrachan d’onde 
in dieci giorni a Saraitschik ch’era posto sul fiume 
Jaik (Ural): da questo fiume giungevano in sette setti¬ 
mane al Jassarte (Sir-Deria) se non avevano merci, 
diversamente facevano un giro interno all’Osso (Amu- 
Deria) attraverso paesi coltivati molto fiorenti per 
città: si passava poi ad Oltrarre (3) città importante 
del Turchestan al nord del Jassarte, e di lì con altre 
quaranta o quarantacinque giornate di cammino si 
giungeva ad Armalecco (Almaligh). Da questo luogo 


(1) Heyd, op. dt. Il 178. 



testé con que'sto nome. 


iyl: So bot Tana auf der einen Seite so gut 
zeugnisse Vorder-uud Hinterindiens welche 
ken ,n n Se ’ tea ’ ^ Beispiel Pfeffel ‘> Ingwer, 
tori orientali: qui pure l’abbiamo rammen- 
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s ’impiegavano dieci settimane per arrivare alla città 
di Khamil, detta dai CMnesi Hami, d’onde si passava 
il deserto di Gobi e da quello a Camescu nel terrritorio 
chinese detta appunto dai Chinesi Kan-tshou : final¬ 
mente dopo altrettanti quarantacinque giorni di viag¬ 
gio a cavallo, i mercanti giungevano ad un fiume o ca¬ 
nale e da questo direttamente a Kambalig (Pechino) (1). 
Giova rammentare che probabilmente questa strada non 
fu frequentata fino a un certo tempo da Timur (Ta- 
merlano), quindi la distruzione eh’ei fece di Astra- 
chan e Sarai non la danneggiò probabilmente e quando 
Samarcanda capitale del regno di Timur fiorì come 
emporio commerciale, possono esser venute merci da 
quella città per il Gihon (Osso) ad Urgendsch ed 
Astracban conservandosi tali rapporti frequenti tra la 
China e 1’ Occidente fin dopo la metà del secolo XV (2). 
Eammentiamo, inoltre la strada della quale fa men¬ 
zione Giovanni di Monte Corvino la quale al contrario 
di quella testé descritta era quasi tutta marittima e 
richiedeva fino due anni di tempo. Per questa strada 
si approdava in Asia a Trehizonda ed a Laiazzo, d’onde 
si andava a Tauris ed Ormuz, poi per mare lungo il 
Malabar ed il Coromandel, di lì diretti a Sumatra e 
finalmente per terra all’Indo China e alla China. Se 
poi si domandasse quali erano i generi commerciali 
più ricercati dagli Occidentali in China, noteremo che 
anche allora come ai tempi di Giustiniano imperatore 
e come ai nòstri giorni, era molto stimata la seta greg¬ 
gia, si cercavano anche.stoffe di seta ed aromi ma non 
ancora il thè. E giacché ci capita il destro di distin¬ 


ti) Secondo Balducci Pegoletti bisognava in quest’ultima parte 
del viaggio toccare prima Quinsay : si nota però che questo scrittore 
non ebbe che rapporti di viaggiatori. 

(2) Heyd, op. cit., II pagg. 191-227-376-502. 
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guere tra varie specie di mercanzie notiamo che in ge¬ 
nerale per tutto il corso del Medio Evo le stoffe furon 
mandate dai paesi orientali agli occidentali, ma verso 
la fine di quest’età cominciarono a prendere contra¬ 
rio cammino, perchè gl’inglesi, per esempio, trova¬ 
vano nella lana delle loro pecore un’importante materia 
tessile e sul finire dell’età di mezzo affluivano a Venezia 
per essere trasportati in Oriente molti panni d Inghi - 
terra, di Francia, di Fiandra e d’Italia e i Fiorentini 
ancora circa il 1470 prima d’aver viaggi proprj man¬ 
davano a Venezia perchè fossero spediti in Oriente, 
gran quantità di panni. In generale può dirsi che 
dopo d’allora le stoffe di lana e di lino eran portate 
da Occidente ad Oriente e quelle di seta e cotone vi¬ 
ceversa (1). 


§ 17 .° 

Il periodo più florido del commercio di levante. 

Il periodo durante il quale furono più frequentate 
queste strade fu appunto quello che tenne dietro alle 
invasioni mongoliche di cui facemmo cenno, sicché 
dopo aver detto nei paragrafi precedenti del maggior 
fiore in che vennero le città occidentali per le invasioni 
tatare, per la fondazione delle colonie del Ponto e pel¬ 
le strade aperte in conseguenza delle invasioni stesse, 
vediamo come fossero potenti e frequentati i paesi più 
orientali, cioè l’India e la Persia: quest’ultima fino 
dal 1258 era passata dal dominio dei califfi di Bagdad 
a quello dei Mongoli e per tale mutazione fu molto 


(1) R,omanin , Storia documentata di Venezia , Voi. IV pag. 64 
Reumont Lorenzo dei Medici, Voi. I pag 86. Vedi pure in Heyd, 
op. cit. Voi. II passim. 
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favorevole al commercio generale e per proteggerlo sta¬ 
bilì come dicemmo nei paragrafi precedenti, guardie 
a custodia delle varie strade più frequentate : la prima 
nazione ad avere rapporti coi Tatari fu Venezia che 
nel 1310 fece un trattato di alleanza con Tauris, che 
fu creduto fatto con Tunis (1): d’allora in poi furono 
stabilite regolari comunicazioni, che furono interrotte 
solo per poco e si stabilì pure un consolato veneziano 
in Tauris. E poiché da ora in su in questo periodo 
di massimo fiore ed anche in parte nelle età poste¬ 
riori tutti gli sforzi e i desiderj dei mercanti tendono 
alle Indie di cui sono ricercatissime le spezierie. che si 
vogliono prendere direttamente senza contentarsi di 
servirsi degli stati del Mediterraneo orientale come 
intermediarj, diamo uno sguardo pure alle regioni co¬ 
nosciute generalmente col nome di Indie orientali e più 
particolarmente alla penisola dell’Indostan (Dekban). 
Tutta la costa indiana si può in generale dividere in 
tre parti delle quali la prima dalle bocche dell’Indo 
a Goa, la seconda da questa città fino al capo Como- 
rin., e la terza da questa estrema punta fino al Nord 
della costa del Corómandel: nella prima di queste se¬ 
zioni v’ era Cambaja (Kambaye) e Tana (Tannah) 
nella seconda Onore (Hinaur) Mangalore (Mangarutti) 
Hili, Calicut e Quilon (Kulam): quest’ultima città era 
molto ricercata perchè vi si erano stabiliti i Cristiani 
fino dal tempo di San Tommaso e perchè dopo vi si 
trovavano merci in abbondanza: nell’ultima parte fi¬ 
nalmente vera Cail (Cael). Circa il 1300 Kubilai 
Khan volle sottomettere tutta l’India è vi riuscì con 
sommo vantaggio del commercio perchè i Chinesi pas¬ 


ti) Marin, Storia del commercio dei Veneziani IV 286 a 288, 
Taf e Thom Der Doge Andreas Dandolo pag. 137 presso Heyd II126 
nota 2. 
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sato il capo Comorin venivano a commerciare fin sulle 
coste del Malabar e gli occidentali all’Indie venivano 
spesso a contatto coi Maomettani eh’erano sparsi in 
tutta la penisola dell’India anteriore e più special- 
mente a Delhi. A proposito di siffatti rapporti si pre¬ 
tendeva da alcuni che la republica Veneta avesse a 
quel tempo un console in Siam nella persona di un 
Bredani, ma da più esatto studio risulta che siffatto 
consolato era stato stabilito in regioni molto più vicine 
a noi e più precisamente a Damasco nella Siria detta 
dagli Arabi Scham: di qui l’errore (1). Ad ogni modo 
l’affluenza già detta dei Chinesi in questi paesi era di 
tale importanza ed entità che molti occidentali rispar¬ 
miavano di spingersi fino alla China, perchè trovavano 
tutto il necessario nelle regioni già rammentate. E 
inutile ripetere che siffatta conoscenza dell’India non 
era antichissima, tanto è vero che Marin Sanudo Tor- 
cello non conosceva dell’India altro che Cambaja e 
la costa detta dagli Arabi Maabar e da noi Coroman- 
del, ma i rapporti tanto crebbero e tanto furono im¬ 
portanti, che verso la fine del Medio Evo molti Italiani 
si erano recati alle Indie e tra essi Gerolamo di Santo 
Stefano e Bartolommeo Marchionni fiorentino, Bonajuto 
Albani veneziano, Benedetto da Nove milanese e più 
importante di tutto il veneziano Niccolò dei Conti gli 
scritti del quale sono fonte importantissima per la co¬ 
noscenza dei paesi orientali: questi si recarono alle 
Indie in parte per ricercarvi le spezie ed in parte per 
altri motivi, ma sebbene avuto riguardo alla lontananza 
del luogo possa dirsi che vi fossero numerosi, pure non 


(1) Cfr. Romani*!, Storia di Venezia III-340, Berchet Relazioni 
dei Consoli Veneti nella Siria pag. 14-16, Heyd, op. cit., 155-6. La 
certezza che Scham indichi la Siria si hadall’AMARi.fliy. Arab. 451 
Heyd ibidem. 
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vi avevano banchi. E al solito chi maggiormente si 
rendea famosa in questi commerci era Venezia che ve¬ 
demmo un po’ indebolita specialmente nelle regioni 
prossime al mar Nero, dal trattato di Nymphaeum, 
ma che poi al principio del secolo XV aveva riacqui¬ 
stato potere, tanto che i suoi possessi erano più im¬ 
portanti assai di quelli dei Genovesi : le merci prese 
dalle varie regioni dell’ Oriente continuarono a passare 
verso Occidente per opera dei Veneziani in ispecie e 
dell’Italia in genere e sembra che non sia mai successo 
quello che fu asserito da uno storico tedesco, cioè che 
le merci orientali giungessero all’Europa centrale per 
la via di Costantinopoli e delle bocche del Danubio e 
che poi dopo la quarta crociata i Latini di Bisanzio 
s’incaricassero di siffatto commercio (1). Prima di ter¬ 
minare questo cenno del periodo più florido del com¬ 
mercio di Levante, rammentiamo che un’altra città 
sorge ed acquista importanza in Oriente e specialmente 
a Costantinopoli ed in Egitto: intendiamo dire di Fi¬ 
renze che dapprima favoriva Livorno per danneggiare 
la rivale Pisa e poi dopo impadronitasi di questa città, 
potè nel secolo decimoquinto attendere con maggior 
cura ai commerci di Levante nei quali per rammen¬ 
tare soltanto le principalissime case commerciali, si 
resero celebri fra le altre quella dei Bardi e dei Pe- 
ruzzi, mentre il commercio fiorentino in Affrica era 
stabilito fino dal precedente secolo decimoquarto (2). 


(1) Falre Geschichte des deutschen Handels. 

(2) Mas Latrie op. cit. 437 a 443. Florence decennepuissancc 
maritime par Vacquisition de Livourne et de Porto-Pisano, se 
substitue aux Pisans. 
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§ 18.° — Conversione dei Tatari all’ Islamismo. 

Tracciata così rapidamente e per brevi cenni la 
storia dei principali fatti per i quali il commercio di 
levante venne acquistando sempre maggiore importanza, 
fino a raggiungere il massimo suo sviluppo dopo e 
invasioni dei Tatari, vedremo adesso quali fossero le 
cause che lo fecero decadere facendogli percorrere una. 
curva discendente con rapidità sempre maggiore, i 
modo che se le crociate e le invasioni tatare rappie- 
sentano il periodo del suo maggior fiore, la conversione -, 
dei Tatari all’islamismo, le invasioni dei Turchi e 
finalmente le grandi scoperte geografiche del cinque- . 
cento e la caduta dell’Egitto in potere degli Osmani, 
ci mostrano un seguito di cause che incalzano con im¬ 
portanza sempre maggiore. Così le prime di queste 
non ebbero per effetto se non di ridurre il commercio- 
alle strade frequentate fin dai primi secoli del Medio 
Evo, mentre l’ultima diede il colpo fatale che troncò 
in pochi anni il corso del commercio di levante e fece 
sì che si cercassero nuovi espedienti per giungere al- 
l’Indie col taglio dell’istmo di Suez e colla strada 
proposta attraverso l’Asia centrale da messer Paolo 
Centurione. Si vede dunque che siamo sul termine 
di questa introduzione e ci approssimiamo alla trat¬ 
tazione del tema propostoci. Ma occorre dire prima 
qualche parola di questo periodo di decadenza e ram¬ 
mentare che nella seconda metà del secolo decimoquinto 
la maggior parte dei Tatari che soltanto in picciol 
numero professavano il cristianesimo, s’ eran conver¬ 
titi all’islamismo e sebbene in questo tempo Venezia, 
e Genova frequentassero ancora i mercati di Tauris; 










e di Sultaniah (1), pure i viaggi all’Asia centrale ect 
alla China si vanno facendo sempre più rari per questo 
fatto testé rammentato della conversione dei Tartari 
e perchè Timur fece in parte deviare il commercio 
dalla via che aveva seguito fino allora facendo il cen¬ 
tro del commercio stesso a Samarcanda. Peggio fu 
quando gli stabilimenti commerciali della Tana” dove 
come si disse Venezia e Genova restarono ad onta 
della questione che ebbero coi principali del luogo, 
furono assaliti e saccheggiati da Timur nel 1895, di 
modo che le merci in grafi parte ripresero le antiche 
vie della Siria e dell’Egitto. Giova però notare che 
queste colonie italiane in Oriente non furono del tutto 
distrutte e restarono fino ad altre invasioni. Ma ad 
ogni modo fu molto dannosa la conversione dei Ta¬ 
tari alla religione di Maometto e per provarlo ram¬ 
menteremo che peculiare carattere della religione mao¬ 
mettana fu l’odio ai credenti di altre religioni e lo 
spirito di propaganda per il quale i Maomettani non 
commerciarono volentieri coi Cristiani come vedemmo 
addietro; e sebbene dopo le crociate fossero iniziati re¬ 
golari commerci tra questi e quelli, stettero sempre 
sospettosi e timorosi che tal commercio potesse risol¬ 
versi a loro danno. Ciò è tanto vero che avanti il 1300 
mentre Venezia e Genova frequentavano l’Armenia 
minore, piccolo stato cristiano rimasto dopo il gran 
naufragio degli stati crociati della Siria, non si cono¬ 
scevano bène i paesi al di là dell’Eufrate e neppure 
le rive del mar Nero e del mar Caspio per l’intolle¬ 
ranza e la poca socievolezza dei Mussulmani. Ed anche 
i Mammelucchi d’Egitto impedirono sempre ai iner¬ 


ii) Heyd np. cit. II 503 : « Sultaniah war schon unter clan Naeh- 
folgern Hulagn' s.... eine bedeiitende Handelstadt gewesen nnd inhr 
unter dei- Regierung Timurs fort, c'.r.e. solche zu seiu ». 
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canti occidentali di recarsi alle Indie per la via del 
mar Rosso mentre i principi tatari furono larghi di 
sostegno e di ajuto alle carovane che da Trebizonda 
si recavano a Tauris: di ciò abbiamo fatto cenno ad¬ 
dietro, e basterebbe non foss’ altro per convincersene 
rammentare le note peregrinazioni di Marco Polo e le 
liete accoglienze ricevute da questo principe presso 
Kubilai-Khan._ È facile dunque capire di quanto danno 
sia stato al commercio generale di levante la conver¬ 
sione dei Tatari alla religione di Maometto: ma do¬ 
veva succedere di peggio ben presto. 

§ 19 .; 

Le invasioni dei Turchi. Distruzione delle colonie 
del Ponto: ritorno all’antica via dell’Egitto. 

Uno degli ultimi atti di vigore compiuti dalla di¬ 
nastia dei Paleoioghi nel cadente impero greco, fu ap¬ 
punto il riacquisto del potere imperiale che per poco 
era stato usurpato dai Cantacuzeno, ma ormai il ne¬ 
mico che doveva distruggere radicalmente e dalle fon- 
damenta l’impero, s’andava approssimando rapida¬ 
mente e quando Giovanni Paleologo riprese il trono 
erano incominciate nell’impero greco le invasioni dei 
Turchi che in breve lo ridussero più a mal partito di 
quel che avessero mai fatto i Serbi ed i Bulgari. Fu 
per qualche tempo aiutato T impero da Amedeo VI il 
Conte Verde duca di Savoia che però poco dopo mori, 
sicché le condizioni dell’impero d’Oriente si fecero 
sempre più gravi, tanto più eh’esso non ebbe affatto 
l’appoggio sperato dalla republica di Venezia la quale 
non aveva grande interesse a sostenerlo ed era inoltre 
molto occupata a combattere una rivoluzione scop¬ 
piata a Creta che tentava di sottrarsi al suo dominio. 
Così dunque per la natura e per l’indole poco com- 
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merciale dei Turchi e per la loro gelosia contro le na¬ 
zioni che esercitavano i traffici, le republiche italiane si 
trovavano chiusa la via ai commerci d’Oriente che 
erano stati per loro fonte di guadagno per tanto tempo 
Inoltre a questo proposito non si può tralasciare di 
rammentare che per quanto non fossero quasi mai in¬ 
terrotti del tutto, pure i rapporti commerciali che pas¬ 
sarono prima tra P Occidente ed i Mammelucchi e poi 
tra P Occidente ed i Turchi furono fieramente osteg¬ 
giati dai pontefici per proteggere e difendere gl’inte¬ 
ressi della Chiesa cristiana, ed a costo di tornare un 
passo addietro ci sembra che sia momento opportuno 
di accennare brevemente alle vicende di queste proi¬ 
bizioni ed alle astuzie degli stati mercantili per sot- 
trarvisi, perchè in tal modo avremo idea d’un altro dei 
fattori di questo commercio medio-evale, delle fasi e 
delle difficoltà alle quali andò incontro. Quand’eb¬ 
bero veduto la più assoluta impossibilità di fondare 
di nuovo gli Stati crociati, i pontefici tentarono almeno 
di proibire ai fedeli ogni genere di commercio coi Mus¬ 
sulmani e poiché questo non era stato ben inteso dagli 
Stati cristiani che avevan finto di credere che le proi¬ 
bizione fosse limitate soltanto alle armi e ad altri 
oggetti simili, il papa Clemente V proibì più chiara¬ 
mente ed espressamente qualunque genere di com¬ 
mercio, incoraggiato ancora dall’opinione di due uo¬ 
mini sotto diversi aspetti molto famosi, cioè da Marin 
Sanudo Torcello e da Eaimondo Lullo: per poter me¬ 
glio porre in atto ciò che si era decretato si dispose 
pure per la fabbricazione d’una flotta di dieci navi 
alla quale parteciparono ancora Genova, Venezia ed 
il re di Cipro Enrico II, stando tutti sotto la prote¬ 
zione e sotto la direzione del pontefice. Il momento 
era assai difficile, l’otturazione di questa strada meri¬ 
dionale era assai grave e gli Stati commerciali punti 





sul vivo dell’interesse loro, giocaron d’astuzia per strap¬ 
pare speciali permessi all’autorità ecclesiastica sotto 
vari pretesti. Così Giacomo d’Aragona desideroso di J 
far maggiormente fiorire l’emporio di Barcellona con J 
tinuava a mandar navi in Oriente, e questa citta che ] 
già rammentammo tra i quattro porti più commercianti, . ; 
non tolse mai il suo consolato da Alessandria e lo s esso ~ 
fecero Marsiglia e Montpellier. Le repubbliche italiane j 
poi che avevano un commercio tanto più impor au 
furono in maggiore imbarazzo e capirono che la cM- 
ficoltà era grave e che bisognava chinare il ca P° 
nunzi alle severe ingiunzioni papali. Genova obbedì 
con tanta prontezza che lo stesso Clemente g ie ne 
fece grandi elogi, ma è facile capire che il proponi- ^ 
mento di non commerciare col Levante non poteva es ; 
sere di lunga durata e difatti si tentò al solito come - 
era stato fatto altre volte di limitare la proibizione , 
soltanto alle armi ed ai legnami coi quali si potevano 
fabbricare navi, ma dopo anche su di ciò si mutò opi 
nione ed allettati dall’idea del lucro gli stessi Geno¬ 
vesi comprarono anche armi e schiavi e si attirarono 
i rimproveri di papa Giovanni XXII: ebbero inoltre 
una questione coll’ordine di San Giovanni di Rodi ne - 
l’inverno dal 1311 al 1312 perchè questo aveva cattu¬ 
rato una nave genovese carica di spezie che veniva | 
da Alessandria e queste furono reclamate dal messo 
Antonio Spinola. In quest’occasione secondo alcuni 
Genova fu tanto irritata che lo stesso Spinola sarebbe 
andato nell’Asia minore turca a trovare il principe, 
dei Selgiucidi di Mentesche (Caria) per eccitarlo a spin¬ 
gere un’invasione turca contro l’ordine di Rodi: la 
qual cosa non sortì l’effetto desiderato e il principe 
turco fu assassinato per gli intrighi del gran maestro 
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dell’ordine (1). Presso a poco nel modo stesso si re¬ 
golava Pisa, Venezia poi vendeva ai Turchi per l’ap¬ 
punto le merci che erano proibite: ebbe è vero col¬ 
l’Egitto varie contese, ma queste furono poi appianate 
e la republica cercava sempre di acquistare maggiore 
importanza in Alessandria, anzi in tutto l’Egitto e 
nella Siria. Il Senato Veneto aveva publicato un de¬ 
creto col quale si proibivano i commerci di levante 
escludendo però da questa proibizione alcune piazze 
commerciali, tra lo quali Alessandria e Damietta, sic¬ 
ché l’Egitto e Venezia erano d’accordo con gran di¬ 
spetto del pontefice il quale fece valere la sua auto¬ 
rità e fece sì che nel 1343 si dichiarasse proibizione 
assoluta per i commerci di Levante (2). Non staremo 
qui a fare tutto il racconto della questione, rammen¬ 
tiamo soltanto che per gl’interessi commerciali della re¬ 
publica veneta, per la sua abilità politica e anche per 
l’oro accortamente maneggiato, si venne a transazione 
e nel 1343 Mariri Ealiero ed Andrea Cornaro si reca¬ 
rono ad Avignone coll’incarico di chiedere al papa 
Clemente VI il permesso di mandare alcune navi in 
Egitto ed in Siria e l’anno dopo Niccolò Zeno otte¬ 
neva dal sultano un trattato nel quale prometteva di 
accogliere bene e trattar convenientemente i mercanti 
veneti. Nelle lettere dei privilegi ch’egli ottenne si 
dice che Venezia dal 1321 al 1344 non aveva frequen¬ 
tato' l’Egitto, ma la notizia non è vera. Ad ogni modo 
per alcune quistioni che Venezia ebbe coi Tatari co¬ 
minciò a sentire più vivo il bisogno di commerciare 


(1) Heyd op. cit. II 38 nota 4 cita come fonte l'opera di Marin 
Sanudo Torcerlo. Secreta fidelium crucis. 

(2) B. Cecciirtti La republica di Venezia e la corte di Roma 
nei rapporti della religione voi. I pag. 286 Venezia 1874. — Com¬ 
memoriali Regesti T. I n. 330, 340, 342, 360. 








coll’Egitto e fece allora 1 trattati col sult f n0 J 
di cui abbiamo fatto cenno dando a quest ultl ™ g 
somme di denaro. Pece inoltre Venezia vantaggj 
trattati coll’Egitto anche nei successivi anni 1356• • 

E questi viaggi verso l’Egitto erano P» 
frequentati dai Veneziani mentre Genova ( g 

d’averlo già rammentato) si dirigeva piu specia 
verso Gaffa, la Tana, l’Asia anteriore e a el j, y. Q 
per tornare a parlare dei Turchi sempre sot o <-P 
commerciale, faremo notare quanto piu unn 
rono i Turchi mussulmani che i Mammelucc 1 m 
mani, perchè mentre questi pure avendo ei ga « 

e degli intrighi cogli Occidentali li trattarono sp _ j, 
in modo da farsi ricercare perchè procurarono oro ■;# 
bondanti guadagni, i Turchi non fecero che ann , 
danni gravi, distruggendo per sempre le co onie & 
Ponto che durante la dominazione dei Ta aii ^ 
state causa di tanto utile commerciale all Occi en ^ 
Abbiamo già detto che queste colonie nell at j. u " 
del 1395 furono assalite e distrutte da Timur, ciré ^ 
ora che ugual sorte toccò ad Astrachan e a Sarai e cosi 
si modificò la via commerciale dell’ Oriente e le merci 
dell’India lasciata la via della Tana ripresero que a 
della Siria, ma (e questo è notevolissimo) sia che re 
stasse parte del commercio coll’Asia o che fosse sempre 
importante lo scambio dei prodotti del Nord o che a 
pesca nel Don fosse molto proficua, nè Venezia nè Ge 
nova lasciarono del tutto la Tana (1) e-neppure furono 
del tutto abbandonati questi stabilimenti dopo l’assalto i 
del 1410 al quale Venezia con incomparabile coraggio ^ 
seppe riparare ricostruendo le mura e la chiesa. Ma 
molto peggio fu la caduta di Costantinopoli che dette | 


(1) Vedi nella raccolta del Ramosio i viaggi di Barbaro e Con-. 
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proprio il colpo di grazia, perchè con essa i Turchi riu¬ 
scirono a troncare ogni rapporto tra le colonie e la 
madre patria. Fu in questi tempi cioè al principio 
della seconda metà del secolo decimoquinto che Ve¬ 
nezia fece alleanza con TJssun-Hassan principe dei Tur- 
comanni, il solo che potesse combattere favorevolmente 
cogli Osmani, iniziando la serie di quelle alleanze ve¬ 
neto-persiane che avevano a comune nemico il Turco. 
Ma l’alleanza non giovò a nulla, perchè nella campagna 
del 1475 fu assalita Gaffa e la città fu orribilmente sac¬ 
cheggiata da Maometto II che non risparmiò neppure 
Soldaia, Anapa e la Tana, tanto che delle colonie ve¬ 
neto-genovesi restò appena traccia e quando si trattò 
di rialzarle era ormai troppo tardi. 


§ 20.° — Venezia e V Egitto. 

Cosi dunque per gli avvenimenti ai quali accen¬ 
nammo, cioè per le invasioni dei Tatari e per le in¬ 
vasioni turche, rese quasi impraticabili le vie della 
Persia e dell’Asia centrale (1), il commercio ripiegò 
alle antiche vie della Siria e dell’Egitto per la fine 
del secolo decimoquarto e per tutto il decimoquinto 
finché la tirannia dei sultani d’Egitto e le scoperte dei 
Portoghesi non fecero cessare anche quest’ultima strada 
alla quale principalmente si era ridotto il commercio 
di scambio tra Oriente ed Occidente. Notiamo intanto 
che in quest’ultimo secolo era assai più importante il 
commercio di Venezia che quello di Genova e che nel 
periodo di poco precedente cioè in quello che aveva 
tenuto dietro alla prima invasione tatara, Genova era 
rimasta nelle acque del Mar Nero mentre Venezia che 


(1) Heyd, op. cit., II, 427. 






già dapprima frequentava la Siria, si era volta con mag¬ 
gior cura a questo paese ed all’Egitto. E l’Egitto nel 
secolo XY fu in relazione con Eii-enze con Genova con 
Venezia e colla Catalogna facendo trattati commerciali 
con ciascuno di questi stati separatamente, ma mo¬ 
strando pure ai Cristiani tutto l’odio religioso di che 
era animato contro di loro perchè spesso i patti non 
erano mantenuti e gl’impiegati delle dogane egiziane 
trattavan con poco riguardo gli Europei (1). Nè questi 
eran contenti di ricevere le merci per questa via, ma 
non avendo altro da preferire si adattarono a sop¬ 
portare le cattive relazioni cogli infedeli qualunque 
fossero. Bensì Marin Sanudo .Torcello eccitava la Cri¬ 
stianità alla conquista ed alla distruzione dell’Asia 
Minore Turca per indebolire indirettamente i Mamme- 
lucchi d’Egitto e di Siria. Per riepilogare dunque con 
un ultimo cenno del commercio d’Oriente sullo scorcio 
del Medio Evo, ripetiamo che in Alessandria approdava¬ 
no quasi tutte le navi sebbene fiorissero ancora Damietta 
e Rosetta (2) e che colà vi erano molti fondachi non 
solo di città italiane ma anche di altri stati, sebbene 
i più floridi fossero senza dubbio quelli di Venezia e 
di Genova, Da Alessandria si addentravano i mercanti 
tino alla splendida città del Cairo dove si radunavano 
le più ricche merci dell’Oriente, ma gli scambi si fa¬ 


ti) Heyd passim e specialmente li, 489, dove si riporta Amari 

Dipi A,-ab., Appena, pag. 75. È noto che adesso la partita è in¬ 
vertita e che son gii Europei che trattano a loro talento gii Egiziani i 
Mori eco.: la rivoluzione,del 1882 come tutti i fatti nei quali si tratta 
dei rapporti tra Europei e Mussulmani possono informare in pro¬ 
posito: vedi poi par. 61 a 67 inclusive dove si parla del canale di 
Suez nel secolo nostro. 

(2) Heyd, op. cit., Il, 428. 
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■cerano in Alessandria (1) dove si negoziavano in quan¬ 
tità merci di tutti i generi: più specialmente spezie 
ma anche mèle, cera, frutta da olio (noci; olive), co¬ 
rallo, ambra, zafferano, pellicole, oltre i prodotti dello 
fabbriche europee come stoffe di cotone, broccati d oro, 

• oggetti d’oro e di cristallo e via dicendo. Da varie te¬ 
stimonianze risulta che il commercio delle stoffe d Eu¬ 
ropa era tutt’altro che indifferente sebbene nel porto 
di Alessandria si pagassero dazi elevatissimi che ar- 
rivaron fin al venti per cento per le importazioni 
ed erano circa della metà per le esportazioni. Quanto 
al commercio dell’Occidente colla Siria, questo fioriva 
particolarmente coi porti di Damasco ed Aleppo dove 
i Veneziani si recavano passando prima per Beyrut 
col qual porto avevano diretto commercio e mentre la 
metà inferiore della costa era meno frequentata, Da¬ 
masco ed Aleppo che pur patirono un’assalto nel 1400, 
fiorirono nei tempi successivi con maggior vigoria. Per 
ultimo rammentiamo quanto all’Egitto che verso il 
principio del secolo XV vi regnava il sultano Scheich 
che si mostrò molto amico dei Veneziani: Bursbai che 
gli successe e che avrebbe voluto tener per sè il mo¬ 
nopolio del pepe, fu ora in lotta ora in pace con Venezia 
con Genova e colla Catalogna e durante il suo regno 
cominciarono i rapporti dell' Egitto con Firenze alla 
quale il sultano dei Mammelucchi concedeva nel 1496 
tutto ciò che già avea accordato a Venezia (2) : il regno 
dei Mammelucchi fu pure in rapporti con la Francia, 
gl’interessi della quale furono difesi da Jacques Coeur, 
e più specialmente con Marsiglia e con Narbona. 


(1) Hbyd, Ibidem, 435 « Alexandria aber war der Ort des Um 
«atzes wo die=e Waaren aus den Handen der Orientale!! in die 
der Occidentalea giengen mid umgekehrt. Nella nota 3 della stessa 
pagina 435 v’è scritto « Gucci p. 314 sagt die Waaren aus Indien 
gehen von Kairo aus den Nil liinab nach Alexandria dove si fanno 
i grandi fatti di mercatanzia. » 

(2) Vedi addietro la fina del paragrafo 17. 










§ 21." 

I Portoghesi alle Indie e gli' Osmani in Egitto. 

Ma nell’anno 1486 successe un fatto importantissimo 
negli annali della geografia ed importante sopratutto 
per lo scopo del quale ci occupiamo: è facile capire 
che intendiamo dire della scoperta del capo delle Tem¬ 
peste (Cabo Tormentoso di Bartolomeo Dias) che dopo 
l’impresa di Vasco de Gama fu chiamato, come è noto, 
capo di Buona Speranza (1497). Questo fatto che apri 
una nuora via per le Indie e che ebbe conseguenze 
di tanto momento nel commercio generale, fu il prin¬ 
cipio della gloria del Portogallo che dall’angolo remoto 
d Europa potè innalzarsi fino a divenire un potentis¬ 
simo impero, coloniale, ma ebbe conseguenze che non 
possiamo esitare a chiamare dolorosissime per gli stati 
bagnati del Mediterraneo, che fino allora avevan avuto 
traffichi tanto importanti coll’Oriente e si vedevano 
improvvisamente mancare il commercio che seguiva la 
nuova strada. Su questa conseguenza non insisteremo 
più che tanto perchè non v' ha chi non la conosca per 
vera e non l’accetti e perchè dal rapido esame delle 
vane vicende del commercio nel medio evo e dalle 
condizioni degli stati che vi presero parte, ci sembra 
risulti assai chiaro che per la nuova strada tutta ma¬ 
rittima intorno alle coste dell’Africa, si veniva a toglier 
valore all’altre del mar Rosso e del golfo Persico. 
Notiamo piuttosto, che a questo fatto di per sè gra¬ 
vissimo se ne aggiunse un altro che riuscì non meno 
nocivo alle città commercianti : intendiamo dire della 
conquista dell’Egitto per opera dei Turchi Osmani i 
quali prima e dopo la conquista di Costantinopoli si 
spargevano in molti territori e nel 1517 rovesciavano 
il regno dei Mammelucchi e s’impadronivano dell’Egitto, 
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trattandolo come paese di conquista. Per quanto poco 
accetti fossero gli Egiziani agli occidentali eran pur 
sempre meno barbari, meno intrattabili dei Turchi e 
più di loro disposti ai commerci, sicché questo fatto 
segnò la caduta finale, la catastrofe del commercio di 
levante nel medio evo (1). E poiché nei successivi pa¬ 
ragrafi dovremo parlare quasi esclusivamente di "Ve¬ 
nezia, notiamo fin d’ora che rispetto al fatto che per 
primo colpì il regno dei Mammelucchi e precesse 
di pochi anni la sua totale caduta, cioè rispetto alla 
scoperta della nuova via per le Indie, fu detto che 
Venezia punta sul vivo nei suoi interessi cercasse nel 
comune interesse di far alleanza cogli Egiziani e che 
fornisse loro ajuti materiali per combattere i Porto¬ 
ghesi nel mar Posso; orbene quanto all’alleanza ve¬ 
dremo in seguito che cosa si debba pensarne, ma quanto 
alla fornitura di ajuti materiali, dichiariamo che non 
abbiamo nessun motivo per prestarvi fede, mentre non 
foss’altro un certo ritegno per causa delle proibizioni 
papali ed il decoro del sostegno della religione cristiana 
sarebbero motivi per far credere il contrario e ram¬ 
mentiamo col Fulin (2) che non si è mai puhlicato o 
trovato nessun documento in proposito, per quanto sia 
lecito supporre che Venezia avrebbe volentieri ajutato 
il cadente regno dei Mammelucchi in una lotta contro i 
Portoghesi comuni nemici. Ajuti materiali dunque non 
vi furono ma un’alleanza veneto-m am melucca non sa¬ 
rebbe stata impossibile al principio del secolo XVI 
come successe di fatto qualche tempo dopo tra il cri¬ 
stianissimo e il sultano Solimano e come si tentò più 


(1) Difatti col racconto di questi fatti si chiude l’opera dell’HEYD 
più volte rammentata Geschickte des Levantehandels in Mittelatter. 

(2) Archivio Veneto, t. XXII Introd. 





volte, e noi stessi l’abbiamo accennato, tra la republica. 
di Venezia e la *Persia. E cbe fosse l’interesse e non 
altro che spingeva Venezia verso l’Egitto si dimostra 
col fatto che appena avvenuta la conquista di Selim I,. 
Venezia che aveva trattato prima coi Mammelucchi,. 
si affrettò a mandare al Cairo al conquistatore gli 
ambasciatori Bartolomeo Contarmi ed Alvise Moeenigo, 
dai quali il sultano esigette che il tributo che la re¬ 
publica pagava al cessato governo, fosse pagato in oro 
e non in cammellotti (1). Ma dei rapporti tra Venezia 
•e l’Egitto e i Turchi abbiamo ancora da dire: qui 
piuttosto limitiamoci ad osservare che avendo detto 
per introduzione del sorgere, del fiorire, dell’accrescersi 
e del decadere del commercio nel medio evo, siamo 
giunti al termine della nostra introduzione. Difatti 
siamo giunti fino alla scoperta del capo di Buona 
Speranza ed abbiamo accennato alla rovina che ne 
seguì per gli stati bagnati dal Mediterraneo e dal mar 
Rosso. Per rimediare a questo danno fu proposto il 
taglio dell’istmo di Suez del quale parleremo comin¬ 
ciando ad entrare in materia, dopo aver rammentato 
un po’ più largamente le scoperte dei Portoghesi nel 
corso del secolo decimoquinto. 


(1) La parola camelottn deriva dall’arabo khaml ( khamlah) 
ed indica tessuti di lana di cammelli, o di capre: Amari, Mussul¬ 
mani in Sicilia: Yule, M. Polo. — « Capre le quali ogni anno pe¬ 
lano e di quella lana fauno li ciambellotti » Barbaro Viaggio 
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Il taglio dell’istmo di Suez nel secolo XYI. 

§ 22.» 

Le scoperte geografiche del secolo decimoquinto. 

Già abbiamo notato addietro che anche il passaggio 
dal medio evo all’età moderna al pari del nostro secolo 
è importante per varie scoperte che segnano notevoli 
progressi nella via della civiltà: ora considerando che 
l’età di Colombo e di Gama fu press’ a poco quello 
di Copernico, d’Ariosto, di Michelangiolo e di Raffaello, 
rammenteremo che al pari della geografia progredirmi 
le scienze esatte e fioriron le lettere e le arti belle. 
Quanto alle scoperte geografiche più in particolare 
osserviamo che in gran parte furon dovute all’impulso 
ed all’intelligenza del principe Enrico al quale, sebbene 
non navigasse, si diede giustamente il nomignolo di 
navigatore , a quel principe che, secondo un’autorevole 
testimonianza, si pose colla sua saggezza e colla sua 
pazienza a capo di marinari di tale audacia che non 
furono mai sorpassati in nessun paese ed in nessuna 
età (1). 

E lo stesso autore soggiunge quindi (2) che è tanto 


(1) R. H Major ( The Discoveries ofprince Henry thè Na¬ 
vigator London Sampso» Low 1877) luti'... Bfieats of thè patio Dee, 
wisdom, inteljèctual labour, and example of one man, backed by 
thè pluck of a rac? of saiiors who, when w consider thè means 
at their disposai; have been unsurpassed as adventurers in any 
cóuntry or in any age. 

(2) Major op. cit. cap. I pag. 2 « No printing press as yet get 
forth to thè world thè accumulated wisdom and esperience of thè 
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più ammirabile il risultato ottenuto allora, in quanto 
che non v’era a quei tempi la stampa che comunicasse 
e spargesse al mondo la sapienza del passato; il com¬ 
passo era appena conosciuto e non c’erano carte marine. 
Ma il principe mise insieme le informazioni date da¬ 
gli antichi geografi, si pose allo studio delle scienze 
nautiche e richiese la cooperazione dei più abili ed 
audaci navigatori d’ogni paese. Egli seguendo l’esem¬ 
pio degl’ Italiani che si erano tanto segnalati nelle sco¬ 
perte geografiche (basti rammentare i noti nomi di 
Tedisio Doria, dei fratelli Vivaldi, di Alvise Cadamosto 
e di Antonio Usodimare) e che avevano contribuito 
alla scoperta delle Canarie e delle Azzorre (1), si pose 
in animo di pervenire ai paesi orientali, di conoscerli 
meglio, di stringere relazione con quel prete Gianni 
(Janni) che secondo le leggende di quei tempi aveva 
fondato in Oriente un potente regno (2). Così l’infante 
Enrico fece continuare quelle navigazioni di scoperta 
che secondo la tradizione cominciate dai Cartaginesi 
e dai Fenici, erano state riprese dopo la caduta del¬ 
l’impero romano dagli Scandinavi, dagli Arabi e-da¬ 
gl’ Italiani. Non staremo ora a parlare delle scoperte 
fatte dei Portoghesi sotto la condotta del generoso e 
dotto infante, non diremo come i suoi marinari du¬ 
rante il secolo XV passassero prima il capo Bojador 


(1) Oscar Peschel Geschichte der Zeitalters der Entdekungen. 
Stuttgart Cotta 1877 pag. 35-40 Vordringen in atlantische Raume. 

(2) Per quel che riguarda le scoperte geografiche del 500 vedi 
oltre l’opera rammentata del Major, oltre quella del Peschel, anche 
l’altra di quest’ultimo. Geschichte der Erdkunde (vermehrte Auf- 
lage herausgegeben von prof. Dr. Ruge) Munchen 1877 e poi 
Humboldt il Cosmo voi. 2, Vivien de s. Martin Sistoire de la 
Geographie Paris Iiachette ecc.: Delle opere relative alla scoperta 
dell'America diremo poi. 
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e poi il capo Bianco e scoprissero quindi le isole del 
capo Verde: non ci fermeremo neppure a discorrere 
dell incertezza generale sorta quando le navi giun¬ 
sero all equatore, per la quale incertezza non si volle 
proseguire senza il permesso del papa, temendo che 
le terre incognite fossero troppo calde per gli europei, nè 
narreremo le esplorazioni successive lungo la costa oc¬ 
cidentale dell’Affrica, bastandoci di rammentare come 
Bartolomeo Diaz nel 1486 avesse l’abilità e la ventura 
di giungere all’estremità più meridionale dell’antico 
continente, dopo aver sofferto una fortuna di mare così 
tremenda che lo spinse a chiamare quella punta Capo 
delle Tempeste (Cabo Tormentoso): nome che fu mu¬ 
tato poi dal principe portoghese in quello più noto di 
Capo di Buona Speranza. Si noti fin da ora che tali 
viaggi eran fatti dapprima con scopo incerto perchè 
Enrico voleva giungere soltanto al paese del prete 
Janni già rammentato, che non era altro che l’Abis- 
sinia (1), poi però a poco alla volta si fece strada nella 
mente dell’universale l’idea di cercare una nuova 
via per trarre le merci dell’India, senza però proporsi 
come obiettivo un punto determinato, giacché col nome 
d’india s’intendeva di designare tutti i paesi orientali 
facendo distinzione soltanto tra l’India minore (Indo- 
stan e Indochina) e l’India maggiore (China) (2). Così 
dunque nel 1497 quel capo tempestoso era passato da 
Vasco de Gama (3) che per la via di Melinda e di 


<(1 ) Major op. cit. pagr. 212 « He neverlheless determinet that 
both by sea and thè land thè atlempt should be raade to reach 
thè country of Prester John ». 

(2) Friedrich Kunstmann, Die Kenntniss Indiens im funf- 
zehnten Jahrhunderte. 

(3) Che il capo fu scoperto da Diaz è noto a tutti e noi stessi 
l’abbiamo testé rammentato : quanto alla parte avuta da Covilham 
in questa scoperta, vedi Major op. cit. cap. XIII The Sturmy Cape. 
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Mozambico giungeva alle Indie. Cominciava a fondarsi 
allora quel potente impero indo-portoghese che da 
umili principj raggiunse ben presto un’ immensa esten¬ 
sione tanto da potersi confrontare coi più grandi im- 
perj antichi e moderni ed il re Emanuele di Portogallo 
poteva dopo pochi anni chiamarsi « Emanuel Dei Gratia 
rex Portugalliae et Algarbiorum citra et ultra mare 
in Africa, dominus Guineae et conquistae, navigationis 
et commercii Ethiopiae, Arabiae, Persiae atque ln- 
diae » (1). I Portoghesi quindi sebbene non fossero i 
primi a conoscere quei paesi erano i primi che colle¬ 
gassero l’Est ed il Sud Est del mondo antico ed in 
tal modo il desiderio di conoscere le Indie fu soddi¬ 
sfatto meglio di quando si avevano di quei paesi scarse 
notizie, per mezzo di viaggiatori o di monaci mandati 
in ambasceria presso i principi mongoli (2). Noteremo 
fino da ora che il naviglio regio cercò subito di distrug¬ 
gere il commercio d’Alessandria col Malabar o per 
meglio dire cercò di deviarlo a profitto dei Portoghesi 
cominciandosi quelle ardite spedizioni che spesso fi¬ 
nivano colla morte di quelli che vi prendevano parte : 
basterà rammentare in proposito i nomi di Ferdinando 
Magellano, di Giovanni da Empoli e di Odoardo Bar¬ 
bosa trucidati dagli indigeni dei paesi scoperti. Da 
questo momento la maggior parte delle merci, abban¬ 
donata l’antica via del mar Rosso che era assai co¬ 
stosa, dovendosi pagare molti dazj ai principi per i 


(1) Archivio delle riformagioni di Firenze. 

(?) Rammentiamo le date dei primi viaggi dei Portoghesi alle 
Indie: la spedizione di Vasco de Gama è del 1497 — la 2 a salpò 
da Lisbona il 9 Marzo 1500 - la 3.» nell’Aprile del 1501 — la l. a 
nel Febbrajo o nell'Aprile del 1502 — la 5 a nell’Aprile del 1503 — 
la 6. a il 22 Aprile 1504 — la 7.* il 25 Marzo 1505 — I’ S. a il 17 No¬ 
vembre 1505 — la 9. a il 6 Aprile 1506. 
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territorj dei quali si passava, cominciò a girare attorno 
al capo di Buona Speranza. Notisi che sebbene questo 
commercio di Levante consistesse più specialmente nelle 
spezierie, pure oltre a queste e ad altri generi di lusso, 
fino dagli ultimi tempi del medio evo si cominciaron 
a scambiare ancora pelli e grani e sale e via dicendo. 
Rammentiamo inoltre coll’autorevole testimonianza del 
Cà Masser (del quale avremo occasione di riparla¬ 
re) (1) che le navi erano mandate del re e che com¬ 
pravano spezie e merci anche i privati, ma .vende¬ 
vano soltanto col beneplacito del re, ai prezzi da lui 
stabiliti per mezzo del suo fattore Don Martino che 
era Veridor (Direttore e controllore) della casa della 
Mina (Magazzino generale delle spezie). Ciò premesso 
rammentiamo che questa nuova strada era evidente¬ 
mente pericolosa per Venezia perchè le merci si po¬ 
tevano avere per tutta Europa assai più a buon mer¬ 
cato per la via dell’Oceano e di Lisbona, che non per 
quella del mar Rosso e dell’Adriatico e più ancora 
perchè le navi portoghesi davan la caccia a quelle dei 
loro rivali e ne impedivano i commerci. 

§ 23°. — Venezia e le scoperte geografiche. 

Ci sembra inutile rammentare che Venezia era stata 
fino al momento al quale siamo giunti una delle prin¬ 
cipali potenze marittime e che sebbene si fosse da 
quasi due secoli posta in una politica di terraferma, 
che secondo i politici più avveduti del 500, le recò 
grave danno, non avea importanti forze militari di 


(1) La sua relazione contenuta nell’ Archivio Storico Italiano r 
Prima Serie, (Appendice, volume secondo) è generalmente cono¬ 
sciuta dagli studiosi delle scoperte geografiche. 






terra. Nè le ebbe se non nell’ infausto periodo della 
guerra successiva alla lega di Cambray, ma invece va¬ 
leva molto per mare dove già ai tempi del doge Mo- 
cenigo aveva per navigare oltre tremila navi montate 
da circa quaranta mila marinari. Questo diciamo per¬ 
chè chi legge si formi un’idea del danno che le nuove 
strade arrecavano alla Eepublica Yeneta, ma ora si 
domanderà qual fu il suo contegno a questo propo¬ 
sito? Venezia dapprima non si curava nè punto nè 
poco delle scoperte e questo era ben naturale perchè 
nessuno avrebbe creduto che uno stato fino allora cosi 
poco importante e così poco potente come era il Por¬ 
togallo, dovesse in breve innalzarsi a tal punto da 
danneggiare altri che da tanto tempo valevan grande¬ 
mente per questi commerci. D’altronde non abbiamo 
visto che i Portoghesi non avevano obiettivo fisso e si 
meravigliaron essi stessi della loro fortuna? Come 
supporre dunque che potesse prendersene pensiero Ve¬ 
nezia posta in fondo all’Adriatico e che col Porto¬ 
gallo non aveva quasi rapporti? Ma poi quando 1 op¬ 
portunità lo richiese non le mancarono gli avvisi ne 
come vedremo, la republica stette in ozio e difatti il 
Ca’Masser mandato dal Governo della Serenissima a 
Lisbona per prendere informazioni in proposito, nella 
sua Relazione testé rammentata descrive il viaggio dei 
Portoghesi alle Indie: dice che molte spezie vengono 
levate da Cochin e da Cananor e specialmente il pepe 
dal primo di questi due paesi, nota che se ne levano 
ogni anno fin trentacinque mila cantara e soggiunge 
quindi che a suo avviso il re di Portogallo sarebbe 
' riuscito nell’ intrapresa navigazione e che le sue navi 
avrebbero continuato ad andare per questa nuova 
strada e sarebbero riuscite a conquistare i mari e le 
terre d’India perchè il re era forte ed aveva molti 
cannoni, ma continua dicendo che non sapeva come 
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potesse fare il re a tenere in guardia i Mori e ad im¬ 
pedire le loro navigazioni. Più esplicito nelle sue os¬ 
servazioni in proposito è un altro veneziano l’amba¬ 
sciatore Vincenzo Quirini. (1) Egli comincia col dire 
che il re si propone lo scopo d’impedire ai Mori il 
commercio delle spezie e di raccoglierle egli stesso: 
si teme però, soggiunge, ch’egli non possa impedire i 
Mori che fanno la scala (lo scalo) di Calicut e che 
frequentan molto Malacca dove hanno un importante 
commercio e questo tanto più, soggiunge, che gli Arabi 
sono visti assai di buon occhio all’ Indie. E poiché 
il Senato Veneto nel mandare gli ambasciatori alle 
varie residenze presso i principi chiedeva loro d’es¬ 
sere istrutto in tutto ciò che riguardava la patria eo- 
muue, il Querini stimò suo dovere aggiungere altre 
considerazioni a quelle che già abbiamo detto sull’ar¬ 
gomento in proposito, e fu in ciò assai più cauto degli 
altri ambasciatori che dopo di lui andarono in Ispagna 
od in Germania e che di rado posero in guardia la 
patria loro o l’avvertirono del pericolo che realmente 
la minacciava per le scoperte geografiche dei Porto¬ 
ghesi. Il Querini dunque prosegue dicendo: Da molti 
si crede che il viaggio dei Portoghesi non sia molto 
fermo perchè il pepe potrebbe esser portato per le 
vie di Calicut invece che per quelle di Cochin e di Ca- 
nanor, cioè invece di passare per i paesi amici al Por¬ 
togallo: tanto più, soggiunge, che i Mori della Mecca 
e di Aden risentivano molto danno da questi cambia¬ 
menti: prosegue col dire che si temeva molto per la 
possibile morte del re che ad ogni modo il viaggio 


(1) Vedi le Reiasioni degli Ambasciatori veneti al Senai 
raccolte da Eugenio Alberi. 16 voi. Firenze, 1839-1865. Relazior, 
di Borgogna del 1506 di Vincenzo Quirini. Appendice pag. 5. 
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era difficile e che di 115 navi che eran andate dal 1497 
al 1506, soltanto 55 eran tornate addietro e 1’ altre si 
erano perdute, ma finalmente conclude l’orazione sua 
ai senatori veneti dicendo: «Ancora che queste ra¬ 
gioni abbiano qualche colore di verità, non è pero da 
fermarvisi, anzi dubitando il male mentre si spera il 
bene, fare quelle provvisioni che dalle Eccellenze Vo¬ 
stre saranno giudicate a simile materia le migliori. 

§ 24.° — Diminuzione del commercio delle spezie 
a Venezia. 

Nè la republica aveva bisogno più che tanto che 
il Querini le dimostrasse che c’era da temere per ì 
viaggi dei Portoghesi, perchè già prima ch’egli scri¬ 
vesse la sua relazione (1506) avean cominciato a scar¬ 
seggiare in Venezia le spezie che prima si prende¬ 
vano in tanta quantità negli scali di Levante: se ne 
rammaricava la popolazione veneta pensando bene 
come ebbe a dire il diarista veneziano Priuli (1), che 
la mercanzia erale necessaria come il latte ai bam¬ 
bini e il governo si prendeva cura delle cose commer¬ 
ciali punendo quelli che contravvenivano alle leggi che 
regolavano il commercio: difatti il Malipero rammenta 
che Giovanni e Pietro Bragadino erano stati condan¬ 
nati al carcere per aver caricato merci su navi fran¬ 
cesi e che Girolamo Bragadino fu condannato a mille 
ducati di multa per aver rivelato alcuni segreti di mer¬ 
canti. (2) E di questa diminuzione di commercio ci 
sono particolari dolorosi nei diari testé rammentati del 


(1) I suoi diari sono stati in parte stampati per cura del Futuri 
nell’ Archivio Veneto T. XXII Parte I. 

(2) Archivio Storico, Prima Serie, Voi. 7, parte 2.“ 
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Priuli dei quali rammenteremo qualche punto, notando 
intanto che grave incomodo proveniva a Venezia dal 
fatto che il Sultano d’Egitto se la prendeva con i Ve¬ 
neziani della diminuzione di spezie, li accusava di 
malafede e pretendeva eh’essi comprassero ad Ales¬ 
sandria gran quantità di merci. In data d’agosto 1503 
egli nota che il soldano voleva appunto obbligare i 
mercanti a comprare tutto il pepe di due anni e questi 
soggiunge dovettero acconsentire per mantenere il tra- 
fego de la merchadantia primo alimento de la citade 
veneta. Più abbondanti sono le notizie del 1504 ed im¬ 
portanza ancora maggiore acquistano dalla considera¬ 
zione che appunto in quell’anno fu fatta la proposta 
di taglio dell’istmo di Suez della quale parleremo tra 
breve (1). In data del febbraio il Priuli scrive « le 
galere d’Alessandria son entrate in porto vuote: cosa 
non mai vista » lo stesso successe nel mese succes¬ 
sivo per le galee che venivano daBeyrut: la qual cosa, 
soggiunge, unita all’altra testé detta, ha fatto molto 
sgomentare i mercanti veneti. E nell’Agosto dello 
stesso anno scriveva che il re di Portogallo aveva in¬ 
vitato i Veneziani a comprare le merci a Lisbona, ma 
« li sapienti padri, nota, vogliono maturo consiglio sopra 
simil materia di tanta importantia ». Gli annali ar¬ 
rivano fin al 1512 e parlano quasi esclusivamente della 
rarità delle spezie sempre maggiore e dei garbugli col 
Soldano: notevole è un’annotazione in data dell’Agosto 
del 1506 nella quale si dice che i Tedeschi alla fiera 
del mese precedente avean comprato pochissimo. Os¬ 
serviamo però, giacché ce ne capita il destro, che per 
tutto il secolo ed anche per il successivo decimoset- 
timo, continuò senza interruzione questo commercio 


(1) Notisi però che il Priuli 


dice parola di questo taglio. 
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sebbene più Tolte minacciasse d’essere sospeso (1). Per 
chi desiderasse poi di aver notizia più esatta di questi 
rapporti commerciali rammentiamo che il traffico dei 
Veneziani in Germania era specialmente con Eatisbona 
e Norimberga e cbe la Tia battuta più comunemente 
dai Tedeschi era questa: essi scendevano il Danubio 
sino a Passavia (Passau), continuavano per la valle 
dell’Inn (Oenus) fino ad Innspruck (Oenipons), var- 
cavan le Alpi rimontando l’Inn per la via di Landek e 
Pinstermunz, scendendo poi in Italia per la valle del¬ 
l’Adige fino a Merano, d’onde continuavano a Bolzano 
e di lì proseguivano per la valle dell’ Adige e Verona 
o da Trento per Bassano e Padova. Con Venezia ebbe 
pure rapporti commerciali Augusta ( Augsburg ) e colla 
republica veneta guadagnarono tesori le celebri case 
commerciali tedesche dei Fugger e dei Welser fiorite 
appunto in questo tempo. Rammentiamo inoltre Ulma 
Memmingen e Kempten tutte città dell’ alta Germania 
al pari delle altre già notate: v’eran quindi le città el- 
vetico-alemanne: Lucerna, Zurigo, Berna, Basilea, Co¬ 
stanza, TTeberlingen, Lindau e Ravensburgo cbe però 
talora prendevano la via di Milano, Genova, Pisa e Fi¬ 
renze: tutte queste città spedivano panni e tessuti di 
lino e prendevano in cambio sete, vini e merci di 
Oriente (2). 


(Il Georg Thomìs, lìeitràge zur Geschichte des Handels- 
verkehr zwischen Venedig und der deutscher Nation. Aus (lem 
Ulmer Archi v. 

(2) Commercio Ira Venezia e la Germania. Recensione di due 
articoli: Archivio Storico: Nuova Serie , Volume 14, pag. 66. 
















§ 25.° — Discussione sui provvedimenti che poteva 
prendere Venezia. 

Ma per quanto restasse ancora questo commercio 
colla Germania del quale abbiamo accennato l’impor¬ 
tanza, pure la scarsità delle spezie era sempre mag¬ 
giore ed è noto generalmente che dal punto del quale 
ora trattiamo comincia la decadenza commerciale della 
republica. La quale a questo proposito fu accusata di 
imprevidenza per essersi lasciata sorprendere da questo 
grave fatto che le arrecò tanto danno (1) e fu detto 
che se avesse diligentemente cercato, avrebbe facilmente 
potuto resistere al colpo che le veniva arrecato. Con 
questo si vuol dire che ove la republica avesse posto 
in opera il suo acume politico e la sua attività, avrebbe 
trovato modo di opporsi al pericolo : vedremo tra breve 
che pensò al taglio dell’istmo di Suez, ma poiché sì 
potrebbe domandare se veramente non v’era alcun’al¬ 
tra via cerchiamo di discutere gli altri espedienti che 
secondo alcuni le si offrivano ; saremo brevi perchè la 
questione a parer nostro è molto chiara. Prima di 
tutto l’accusa recata dal Dandolo a Venezia che cioè 
non si occupasse affatto delle scoperte geografiche è 
smentita dal fatto che furono Veneziani quelli che per 
primi ne scrissero e che vi furono tra gli altri molti 
viaggiatori veneziani prima e dopo questo difficile pe¬ 
riodo (2) ed appunto in questo secolo abbiamo Alvise 


(1) Vedi per esempio Girolamo Dandolo. La caduta della • 
republica veneta ed i suoi ultimi 50 anni, pag 492. Le osser¬ 
vazioni del Dandolo forono ribattute dal Romanin. Storia docu¬ 
mentata della republica veneta, voi. 4 in fondo. 

(2) Ved^ « Studi Bibliografici e Biografici sulla Storia della 
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Cadamosto (1) e Era Mauro che ci provan la premura 
di Venezia per le cose della geografia. Quanto all’al¬ 
tra accusa più precisa e più determinata di non aver 
accettato l'offerta fattale dai Portoghesi di seguire le 
loro navi nei viaggi intorno alle coste dell’Africa, no¬ 
tisi che prima di tutto abbiamo già visto come i Por¬ 
toghesi stessi da principio avessero poca fiducia nei 
propri marinari che imprendevano queste lontane pe¬ 
regrinazioni e quindi tanto più naturale era che non 
ci avessero fiducia i Veneziani, tanto più lontani dei 
Portoghesi dallo stretto di Gibilterra e dalle coste del- 
l’Africa, ma ad ogni modo non consta da nessun do¬ 
cumento che il Portogallo abbia fatto nessun invito di 
tal genere e si tratta soltanto d’inviti a comprar le 
merci a Lisbona, come abbiamo visto sopra nei Diari 
del Priuli, e poi a Madrid. Anzi lasciando a tra breve 
il discutere l’opportunità di ottenere queste merci per 
la via della penisola iberica, notiamo che vi son dei 
buoni motivi per non credere affatto alla proposta che 
si pretenderebbe fatta dai Portoghesi e della quale 
come dicemmo mancano le prove, tanto più che dopo 
il quinto viaggio, il re non permise ad alcuno di ac¬ 
compagnare le sue flotte. Intanto desideriamo di ri¬ 
spondere preventivamente a chi dicesse che la repu- 
blica avrebbe potuto mandar navi all’ Indie per lo 
stretto di Gibilterra anche senza esservi invitata dai 
Portoghesi e notiamo quanto segue: Venezia aveva 
delle gravi preoccupazioni politiche che poi fecero capo 
ad una bufera che scoppiò colla lega di Cambray ; nè va 


Geografia in Italia ». Roma Tipografia Elzeviriana 1875. Di 197 
viaggiatori 40 sono veneziani. 

(1) L’opera sua fu pubblicata iu Venezia appunto nel 1504. Vedi 
Major, op. cit. cap. XI. 

















- 75 — 


dimenticato che la republica aveva da tener d’occhio 
nella parte orientale del Mediterraneo nemici formida¬ 
bili come i Turchi ed amici mal fidi come i Mamme- 
lucchi d’Egitto, dei quali i primi eran sempre nel pe¬ 
riodo del maggior, fiorire e crescere , e minacciavano di 
voler ingoiar l’Europa cristiana e se non conquistare 
Venezia, avrebbero potuto danneggiare grandemente 
la republica quando questa avesse avuto l’imprudenza 
d’indebolirsi allontanando il suo naviglio dal Mediter¬ 
raneo. Inoltre il Soldano d’ Flgitto che abbiamo già 
visto mal disposto contro la Eepublica colla quale vo¬ 
leva rifarsi per i diminuiti commerci, quasi ch’ella ne 
avesse avuto la colpa, avrebbe certamente inveito contro 
Venezia e gon più apparenza di ragione avrebbe dan¬ 
neggiato i suoi possedimenti e le sue colonie nei mari 
d’Oriente. Aggiungasi che sarebbe stata un’idea del 
tutto nuova e non poco ardita quella di mandare le 
navi per una strada quasi sconosciuta e per lungo 
tempo ancora incerta, e che gli uomini di quel tempo 
non potevan presumere che per tanto tempo sarebbe 
restata valida, si pensi che il Portogallo come guer¬ 
reggiò nell’Oceano Indiano contro Indiani ed Egiziani, 
così avrebbe osteggiato probabilmente i Veneziani ser¬ 
vendosi della sua potenza, ed avremo, ci sembra, mo¬ 
tivi sufficienti per approvare il contegno della Repu¬ 
blica Veneta che non tentò la via dell’India per il 
Capo di Buona Speranza, per il quale aveva sì poche 
speranze di riuscita. (1) Quanto all’ altra idea che an¬ 
cora resta a discutersi, cioè se Venezia avrebbe do- 


(l) Nel secolo medesimo le navi del polente Filippo II sovente 
molestavano quelle della Republica Veneta sotto pretesto di voler 
verificare se avessero infedeli a bordo. Vedi in proposito le Re¬ 
lazioni degli Amb. Ven. del secolo XVII stampate da Barozzi e 
Bkbchet, Relazioni di Spagna, voi. I. 
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vuto provvedersi di spezie nei magazzini di Lisbona, 
noteremo che il Portogallo non avrebbe forse veduto 
volentieri quest’ affollarsi di mercanti appartenenti ad 
una potente repubblica nei suoi confini, sebbene dap¬ 
prima li avesse invitati : osserveremo inoltre che la po¬ 
tente republica avrebbe perduto molto del suo pre¬ 
stigio prestando dichiarazione di vassallaggio e quasi 
obbedendo ad uno stato fin allora sconosciuto, e final¬ 
mente noteremo quel che più monta, che i vari mer¬ 
canti d’Europa si fornivan più volentieri direttamente 
a Lisbona senza valersi dell’intermediario di Venezia 
con che avrebbero aumentato inutilmente il costo delle 
spezie, sicché se i Veneziani ne avessero comprato gran 
quantità a Lisbona, queste probabilmente sarebbero 
rimaste invendute nei loro magazzini (1) Escluse que¬ 
ste vie si pensò in Venezia al taglio dell’istmo di Suez. 

§ 26.“ — Il taglio dell’istmo di Suez proposto 
nel secolo XVI. 

Ed ora lasciando da parte le discussioni e gli ap¬ 
prezzamenti e venendo ai fatti che riprendiamo un 
poco addietro confermeremo col Romanin (2) che Ve¬ 
nezia occupata coi movimenti dei Turchi e colla spe¬ 
dizione di Carlo Vili non ebbe agio dapprima di oc¬ 
cuparsi della scoperta dell’America, ma restò molto 
dolorosamente colpita dalla notizia della nuova via per 


(1) Notiamo cou maraviglia che il Mas Latrie nell’opera già: 
rammentata Relations et commerce eco. a pag. 505 esamina le 
vie che si offrivano a Venezia e mentre noi le abbiamo stimate inat¬ 
tuabili, egli sostiene che' Venezia poteva appunto seguirle vantag¬ 
giosamente o alleandosi col Portogallo o commerciando coll’Oriente 
per mezzo del Capo di Buona Speranza e dell'istmo di Suez. 

(2) Op. cit., voi. 4, pag. 455. 
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le Indie scoperta da Vasco di Gama per la quale come 
si è visto vedeva diminuire il commercio delle spezie 
e si trovava consigliata a comprar le merci a Lisbona, 
il che non volle perchè la sua dignità non glielo per¬ 
metteva. Nel 1501 fu mandato a Lisbona Pietro Pa- 
squaligo dal quale sembra abbia preso il Priuli parte 
delle notizie che testé abbiamo esaminato: nell'anno 
successivo fu costituita la Giunta delle spezierie (1) col¬ 
l’incarico di tener dietro agli avvenimenti: nel 1505 si 
mandava al Cairo Benedetto Sanudo inviato veneto e 
poiché egli non si rendeva assai utile, l’anno dopo si 
pensò di mandare al Cairo Francesco Teldi, in luogo del 
quale malato si mandò poi Bernardino Giova. Ora nelle 
istruzioni date al primo di questi due inviati si leggono 
alcune proposizioni importanti che non ci sembra di po¬ 
ter tralasciare (2) : il Senato veneto incaricava il Teldi 
di dare i seguenti consigli al Soldano per interrompere 
il commercio dei Portogallesi; 1." Cercare che le spetie 
sten condotte per ogni via et modo nel paese del signor Sol¬ 
do n per poter smachar et romper le specie de Portogallo 
perchè vedendo mancharli el gran guadagno li mancherà 
etiam la volontà de mandar in India le sue navi a 
tuorle. 2.° Che il signor Soldan mandi con ogni cele¬ 
rità oratori olii re Chacin et Chananur (cioè di Co- 
chin e di Cananor) che hanno dato recapito a Porto¬ 
gallesi a persuaderli, richiederli e protestarli che non 
voglino più accettare, nè vendere , nè comprare da detti 
Portogallesi. 3.° Ne appareria etiam a proposito chél 
prefato signor Soldan mandasse subito altri oratori alli 
re de Chollocut et de Cambayt lì guati intendemo non 
aver voluto accettare Portogallesi .... facendoli intender 


(1) Addillo specie-rum. 

(?) Documento estratto dal Roste 


op. cit. voi. 4. pag. 535. 
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de quanta danno li sema (!) lassar condur spezie per {| 
altro loco che per lo Egypto et per la Soria ». — Ma in ;; 
Egitto non v’ era punta tranquillità e morto Ahusadat- 'A 
Mohammed, l’ambizioso Abusaid-Kamsu aspirava al ^ 
trono per cui non essendovi novità da quella parta,$■ 
la Eepublica mandò a Lisbona messer Leonardo da.'3 
Ca’ Masser. Neppure questi concluse nulla e da ciò Al 
forse ebbe origine l’asserzione comune che Venezia non Ai 
avesse proposto nulla e che fosse falsa la voce sparsasi gl 
eh’essa pensasse al taglio dell’istmo di Suez; ma non 
fu così, come risulta da più attento esame di alcuni do- , | 
cumenti dai quali emerge fuor di dubbio che la Repu- -3 
blica nel 1504 pensava all’ apertura d’un canale at- ■ -j 
traverso all’istmo egiziano. 

Giova però rammentare dapprima che secondo la ' 
storia o almeno secondo la tradizione i Faraoni co--'Jj 
minciarono, e il re di Persia Dario figlio d’Istaspe 
continuò quel canale che faceva comunicare il Medi-* 
terraneo col mar Rosso per mezzo del Nilo. Il ca- 39 
naie dei Faraoni fu ostruito dalle sabbie e quando 1 
poi Tolomeo Filadelfo riparò tutto il lavoro l’opera /§ 
sua fu pure distrutta. Vi posero mente gl’ impera- | 
tori romani Traiano ed Adriano ma come ognun sa . \ 
non ne fecero di nulla. Amru il conquistatore del- M 
l’Egitto, quegli stesso che una nota e fallace leggenda 
farebbe tanto barbaro da aver ordinato l’incendio della /< 
biblioteca d’Alessandria, avrebbe desiderato di con- M 
giungere direttamente il Mar Rosso col Mediterraneo || 
senza servirsi del Nilo; ma il califfo vi si oppose, forse | 
per il pregiudizio che si conservò fin ai nostri giorni 
circa il disequilibrio dei mari, forse anche per non J 
aprire una via troppo facile ai commerci e quindi,alla 
conquista agl infedeli occidentali ed egli dovette con¬ 
tentarsi di cercar di riaprire l’antico canale che fu poi 
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di nuovo distrutto (1). — Così adunque al principio del 
secolo XVI il canale di Suez era sempre allo stato di 
discussione quando si propose: ma da chi e quando 
ed in quali circostanze fu proposto? È ciò che ci pro¬ 
poniamo di esaminare, dietro la scorta del Fulin che 
ha trattato siffatta quistione. (2) Egli riepiloga dap- 
prime le conclusioni del Bullo e del Veludo che prima 
di lui si occuparono di questo argomento e dice che 
secondo il primo di questi due, sbaglia il Ranke che 
attribuisce a papa Sisto V l’idea del taglio e sbaglia 
pure la tradizione popolare che V attribuisce ai Vene¬ 
ziani e vuole eh’essi l’avessero proposto al Soffiano : 
laddove da un attento esame dei dispacci del Ber¬ 
nardo da Costantinopoli e del Gritti da Roma, si vede 
chiaramente che siffatta idea era venuta agli uomini 
politici del governo turco nel 1586 e che i Veneziani 
avendolo saputo ne avevan proposto al pontefice l’ese¬ 
cuzione. Cioè la tradizione avrebbe attribuito ai Ve¬ 
neziani, l’onore d’un’idea non veneziana ma turca, 


(1) Si vede dunque che prima del periodo del quale ci occu¬ 
piamo, il mar Rosso comunicò tre volte co! Mediterraneo e c ; oè al 
tempo dei Faraoni, dei Tolomei e degli Arabi: ma di queste aper¬ 
ture di istmo non ci occupiamo per varie ragioni: la prima, che di 
siffatti lavori e del respettivo commercio di quei tempi sappiamo 
troppo poco per poter discorrere con cognizione di causa; poi perchè 
anche ammettendo che il 1 2 canale sia stato aperto, durò poco e non 
sappiamo nulla delle conseguenze di siffatta apertura; inoltre perchè 
non facciamo la storia del canale di Suez nelle varie età, ma con¬ 
sideriamo tre strade proposte nel secolo decimosesto e riproposte 
nel nostro e finalmente perchè in quegli antichi tempi il canale di 
Suez non poteva avere l’importanza internazionale e commerciale che 
avrebbe avuto nel cinquecento e che ha ora: giacché nel cinquecento 
fu proposto contro la strada del Capo di Buona Speranza ed ora 
fu adottato contro la medesima. 

(2) Archivio Veneto del 1871. Parte seconda. Rinaldo Fulin: 
Il canale di Suez e la Republica di Venezia nel 1504. 






avrebbe confuso l’offerta fatta al pontefice con quella 
che imaginava fatta al Soldano ed avrebbe assegnato M 
ai primi anni del secolo XVI un pensiero sorto alla ?>, 
fine del secolo stesso. Continuiamo a seguire il Fulin 
che dopo riepilogato il concetto del Bullo espone in po¬ 
che parole T opinione del Veludo prima di dire la sua. .'J 
IlVeludo adunque crede che l’acquisto dell’Egitto prò- | 
posto da Mariti Sanudo Torcello al papa (e del quale | 
abbiamo parlato) sia stato confuso colla proposta di : 
taglio dell’istmo: nota che il Daru (1) e forse il Ma- 
rin (2) contribuirono a siffatto errore credendo che le 
parole colle quali Marin Sanudo Torcello propose vari | 
modi di danneggiare il Soldano d’Egitto, volessero al¬ 
ludere al taglio dell’ istmo stesso : riporta poi la te- ) 
stimonianza di Luigi Roncinotto (3) il quale così seri- : | 
veva tra il 1529 ed il 1532 : « Continuando il mio cam- : ; 
mino venni al fiume Nilo e di lì al mar Rosso in 
un porto chiamato il Tor, ove ritrovai molti ingegneri | 
mandati dal signor Turco, li quali guardavano una fossa m 
che per quanto intesi, anticamente dal mar Rosso s’an- Mi 
dava al Nilo: la qual fossa era sessanta miglia ita- ì 
liane larga et cento piedi lunga: et gli habitanti di 
quelli luoghi mi affermavano, detta fossa essere stata 
cominciata dagli antichi Ptoiomei re d’Egitto, ma poi | 
non compiuta, temendo che per quella il mar Rosso ^ 
non summergesse l’Egitto. Il gran signor Ottomano | 
adunque continuava la cavazione della fossa predetta, | 
acciò le caravelle cariche di specie potessero venire ^ 


(1) Storia della Republica veneta. 

(2) Storia del commercio veneto. 

(3) Rammentato da Marco Foscarini nella Storia della. Let¬ 
teratura Veneziana. Non possiamo fare a meno di rammentare 
che la critica moderna ha messo in dubbio le asserzioni date da 
questo viaggiatore nella sua relazione. 
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dall’India de longo in Alessandria et de lì in Costan¬ 
tinopoli et a quest’ opera vi erano allora da dodici mila 
guastatori che sollicitavano di cavar la detta fossa. » 
E poco prima aveva detto « Ed andai al Pelusio, nel 
qual luogo ritrovai vintimila guastatori eh’erano posti 
a cavare una fossa la qual diceano anticamente esser 
stata fatta dalli gloriosi Romani, la qual è miglia ses¬ 
santa italiane, et dicesi che per detta fossa dal mar 
Rosso nel Nilo et fino in Alessandria in Italia veni¬ 
vano le caravelle d’india cariche di specie. Io vidi 
nel cavamente di detta fossa molti soprastanti et si 
aveva già cavato da miglia venti. » Dunque secondo 
il Veludo si pensava in Egitto al taglio dell’istmo di 
Suez, ma non erano i Veneziani che lo proponevano 
al Soldano, nè del taglio parlano gli storici veneziani 
ad eccezione del Daru che riportando le parole di Marin 
Sanudo Torcello relative al modo di indebolire l’Egitto, 
vi aggiunge di suo l’idea del taglio dell’istmo senza 
considerare che questo avrebbe probabilmente fatto 
l’effetto contrario, come fece ai nostri giorni. Riepilo¬ 
gate così brevemente le conclusioni del Bullo e del 
Veludo, il Fulin dichiara di concordare con tutti e due 
che il taglio dell’istmo non fu proposto dai Veneziani 
al Soldano, sebbene soggiunge di credere che l’opinione 
volgare abbia origine più antica e più autorevole che 
non sia la storia del Daru. Quindi facendo cenno dei 
documenti da lui veduti in archivio e riepilogando bre¬ 
vemente i fatti relativi alle scoperte geografiche ed ai 
danni sentiti conseguentemente in Venezia, egli ram¬ 
menta che nel 1504 fu mandato al Cairo il Teldi, e 
che essendosi egli ammalato, fu mandato in vece sua 
il Giova come abbiamo detto noi pure. Ora la com¬ 
missione data al Teldi era già stata publicata per opera 
del Romanin e anche qui Fabbiamo riportata testé, nè 
vi si fa cenno del taglio dell’istmo, ma il Fulin non 



contento di vedere la filza del registro dei Dieci dalla 
quale il Romanin aveva tolto il documento, volle pure 
vedere la minuta della commissione predetta, perchè 
talora le correzioni, le cancellature e le aggiunte la¬ 
sciano immaginare la discussione di cui non si con- "i 
serva altro vestigio. Nè fu deluso nelle sue speranze 'i 
perchè vide che nel discutere la commissione per Fran¬ 
cesco Teldi (la quale fu invece data a Bernardino 
Giova) i Dieci avevano pensato al taglio dell’istmo ed 
il segretario aveva già scritto la proposizione che l’ora- ■ 
tore doveva farne al Soldano. Nel seguito della di¬ 
scussione il Consiglio aveva mutato opinione, il passo ) 
si era quindi cancellato, ma per fortuna, il segretario vi 
aveva strisciato sopra la penna con tanta parsimonia 
che vi si può leggere tuttora con facilità. Il passo è 
il seguente « Una cosa non volemo pretermettere, re- ^ 
cordatane da molti come provision opportunissima ad 
impedir e del tutto interromper le navigation dei Por¬ 
toghesi, videlizet che cum multa facilità et brevità de _ 
tempo si potrà far una cava dal mar rosso che met¬ 
tesse a drectura in questo mare de qua, come altre 
volte etiam fo rasomdo de far: la qual cava se potria 
assegurar a luna et laltra bocha cum do fortezze per 
modo che altri non potrian intrar nè uscir, salvo quelli 
volesse el signor Soldan (1) k qual cava facta se po- 
tna mandar quanti navili et galie se volesse a chazar 
. ,, oga esl che P er alcun modo non potrian parer 
in quelli man: questa cava intendemo sarìa cum grande 
segurta del paese del signor Soldan, et darla infinita 
utilitade a quello. Però volemo che non in la prima 
au lentia che haverai dal signor Soldan, ma in un’altra 

a JP di , frerenz * in P™P»i>° tra le idee di quel tempo e 

quelle de l età nostra, nella quale si combatte giuridicamente e po¬ 
liticamente per la libertà dei canali: vedi 


poi i paragrafi 50, 66 e-77. 
















audientia con grande dexterità ed a qualche bon pro¬ 
posito rasonando de le provision necessarie ut supra, 
tu debi dir che molti di qui recordano essa cava, mon- 
strando più presto de refferir la opinion de homeni pe¬ 
riti in simel cosa, che alcuno fermo nostro obiedo et 
recordo, azio el prefato signor Soldan non prendesse 
alcuna ombra che fassamo tal rechiesta a nostra par- 
ticolar utilità et danno del signor Soldan o pericolo 
del stado suo. Et però te forzerai proponerla cum tal 
modo, che tal proposition sia acceptada in bona parte, 
et sopra tuto li farai intender quanti beni succederian 
de la cava predicta. » Da questo passo che fu poi can¬ 
cellato, risulta dunque che appena visto necessario un 
più celere passaggio, si pensò a Venezia al taglio del¬ 
l’istmo e si vede che questa non era la prima volta, 
perchè i Dieci dicono parlando di questo progetto « al¬ 
tre volte etiarn fo resonado » e quel che più monta non 
ne parlano come di cosa di loro invenzione ma avver¬ 
tono « che è cosa recordatane da molti come provision 
opportunissima » Dopo aver mostrato questo documento 
il Fulin domanda con ragione se la tradizione che dice 
proposto il taglio dell’ istmo al Soldano, dovrebbe avere 
per unico fondamento il progetto ventilato dai Turchi 
come vorrebbe il Bullo, o l’erronea interpretazione del 
Sanudo come vorrebbe il Veludo, domanda quindi se 
'non è più probabile che questa deliberazione per quanto 
segreta e poi revocata del Consiglio dei Dieci possa 
esser trapelata tanto più che l’idea del taglio era, come 
si è detto, comune nei primi anni del cinquecento. 
Notiamo ancora col Fulin che Venezia potrà aver di¬ 
scusso nel 1502 la stessa proposta di taglio ; il Regi¬ 
stro ne tace, ma la filza corrispondente manca. Co¬ 
munque sia, risulta da ciò che abbiamo veduto che la 
proposta non fu fatta nè nel 1502 nè nel 1504: ossia 
il Giova andò invece del Teldi al Cairo, trattò gli in- 





teressi della Republica ma naturalmente non poteva 
fare alcun cenno del canale di Suez intorno al quale 
non aveva ricevuto incarico alcuno. Nè ricevettero 
istruzioni in proposito gli altri inviati del 1505 o del 1511 
ed anzi risulterebbe da varie prove che la republica 
aveva deposto il pensiero del taglio dell’istmo e noi 
pure avremo occasione di vedere quando ciò successe. 
In conclusione dagli studi del Fulin, del Yeludo e del 
Bullo si ricava che nel 1504 e forse nel 1502, si pen¬ 
sava da molti in Venezia al taglio dell’istmo di Suez, 
che nel 1529 o 1532 secondo il Roncinotto vi erano 
attorno molti lavoranti e che nel 1586 gli uomini po¬ 
litici del governo turco, pensavano ad un canale che 
mettesse in comunicazione i due mari. Esamineremo 
questi progetti, nessuno dei quali fu completamente 
posto in opera, fermandoci a preferenza sul primo che 
dei tre è quello di cui possiamo discorrere con mag¬ 
giore cognizione di causa (1). 

§ 27.° — Discussione sul canale di Suez nel 
secolo decimosesto. 


Venezia adunque al principio del secolo decimosesto 
pensò al taglio dell’ istmo di Suez, perchè impedita nei 
commerci d’Oriente, non potendo, come si è veduto, man¬ 
dare le sue navi dallo stretto di Gibilterra e non vo¬ 
lendo comprare le merci a Lisbona, era questa l’unica 


(1) Nel 1870 e nel 1871 furono da vari eruditi studiate nell’Ar- 
chmo generale di Venezia le questioni relative al taglio dell’istmo 
ed alle proposte fatte al Saldano; per esempio dal Bullo, da Eu¬ 
geni Porne e dal Dal Zollo ma oltreché *on è conosciuta nessuna 
conclusione a stampa di questi studiosi, il Fulin assicurò chi scrive 
inalterata' ^ DUlla ntlovo su ta,e quistione che resta così 

















- 85 — 


via nuova eci ardita e da tentarsi nella difficile con¬ 
dizione in cui si trovava, disturbata in Oriente dai Por¬ 
toghesi e minacciata nel Mediterraneo dai Turchi. E 
notisi che questa coincidenza storica per la quale la 
republica aveva questi doppi nemici, non è da lasciarsi 
da parte ed è lecito supporre che Venezia avrebbe me¬ 
glio potuto provvedere alle sue difficoltà ove queste si 
fossero presentate ad una alla volta e non riunite in¬ 
sieme, tanto più che a questi due gravi mali si ag¬ 
giunsero poi quelli risultanti dalla lega di Cambrai. 
Ma poiché qui non dobbiamo discutere se non del ca¬ 
nale di Suez, notiamo frattanto che per quanto au¬ 
mentati fossero gli scambi tra l’Oriente e l’Occidente, 
pure il commercio non aveva tale importanza da in¬ 
durre a tentare il taglio dell’ istmo e, per quanto è le¬ 
cito supporre, a Venezia non ci avrebbero pensato, senza 
i viaggi dei Portoghesi e la nuova strada da loro sco¬ 
perta. D’altra parte si consideri che dopo le scoperte 
delle quali trattiamo, coll’allargarsi delle cognizioni 
geografiche, coll’accrescersi dei paesi conosciuti, au¬ 
mentò ancora più d’importanza questo commercio d’O- 
riente al quale parteciparono anche altre nazioni, sic¬ 
ché questa strada commerciale del mar Rosso per il 
canale di Suez, frequentata dagli stati mediterranei 
tutti, avrebbe accanitamente lottato contro la nuova 
strada dei Portoghesi : nè si può dire ora qual piega 
avrebbero preso gli avvenimenti e quale delle due vie 
avrebbe avuto maggior probabilità di prevalere. Ma 
ci sembra evidente che date le circostanze dei tempi, 
non sarebbe stato possibile ai Portoghesi mandare parte 
delle loro navi per una strada e parte per l’altra, come 
ha fatto la Gran Bretagna ai nostri giorni dopo l’aper¬ 
tura dell’istmo, perchè il Portogallo non avea un na¬ 
viglio potente come quello che ha oggi l’Inghilterra, 
sicché il taglio dell’ istmo di Suez avrebbe danneggiato 








il Portogallo e non sarebbe stato del tutto privo d’im¬ 
portanza quando fosse stato possibile : e della sua pos¬ 
sibilità vogliamo appunto toccare. Quanto alla possi¬ 
bilità materiale o tecnica cbe sia, per quanto conforme 
alle dichiarazioni fatte in principio non dobbiamo oc¬ 
cuparcene, non esitiamo a dire cbe l’impresa era tùt- 
t’altro cbe difficile e ci sembra di poter asserirlo per 
tre motivi : prima di tutto dalla concorde testimonianza 
di più storici e dalla tradizione, sappiamo cbe in tempi 
più antichi fu aperto un canale attraverso l’istmo dal 
mar Rosso al Nilo, sicché se non fosse riuscito far co¬ 
municare direttamente i due mari, si sarebbe tentato 
di riaprire l’antico canale : inoltre nei dispacci da Co¬ 
stantinopoli in data del 1586 del bailo Bernardo nei 
quali si tratta la proposta del taglio dell’istmo (1), 
quest’ ambasciatore così si esprime a riguardo delle 
intenzioni del governo turco : « Volere Amurat che quel¬ 
l’alveo antico che passa da questo in quel mare sia 
ricavato, che poi (il bey di Geni e n o Jemen) prenda 
informazione buona di pratici del paese e comandi tre 
uomini per villa a questo effetto esentandoli da ogni fa¬ 
zione ». Non era dunque difficile ai Turchi o Mammeluc- 
chi che fossero, trovare un buon numero di lavoranti ; e 
chi pensi che allora le braccia dell’uomo supplivano al 
lavoro che adesso fanno le macchine, capirà di quanta 
importanza fosse questa facilità di poter reclutare lavo¬ 
ranti imperiosamente ed in tempo relativamente breve, 
finalmente avremo occasione di notare in seguito che 
nello scavo del canale eseguito nel nostro secolo sotto 
la direzione di Lesseps, non si trovò difficoltà di sorta 
per la natura sabbiosa del suolo, ed è naturale che 


(1) Sono i dispacci che han dato occasione allo studio del Bullo 
in proposito, riepilogato in poche parole nel paragrafo precedente. 
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non ve l’avrebbero trovata allora. Ma scavato che 
fosse il canale sia direttamente tra i due mari, sia 
per mezzo di un canale dal mar Rosso al Nilo, bi¬ 
sognava vedere se era possibile servirsene ed a questo 
proposito noteremo che nel 1504 nel qual anno fu pro¬ 
posto il taglio, la potenza, portoghese alle Indie non 
era ancora tanto consolidata da non poter permettere 
ai Veneto-Turchi di tentare la sorte, e a questo ab¬ 
biamo fatto accenno testé, ma non possiamo far a 
meno di notare che i Portoghesi si sarebbero opposti 
senza dubbio, che poi gli avvenimenti presero una 
piega più decisa e sebbene riuscisse ai Mammelucchi 
nel 1508 di sorprendere la flotta condotta dal figlio 
dell’Almeida,- di sconfiggerla e di uccidere lo stesso 
ammiraglio, pure l’anno dop%il vecchio duce Almeida 
potè vendicare la rotta ed il figlio annientando la flotta 
egiziana .alla battaglia di Diu del 8 Febbrajo 1509. 
E peggio ancora fu negli anni successivi, perchè nel 1510 
i Portoghesi conquistavano Goa e l’anno seguente Ma- 
lacca e finalmente il 26 Marzo 1515 Albuquerque com¬ 
pariva dinanzi ad Ormuz e poco dopo se ne impadro¬ 
niva, chiudendo in tal modo definitivamente l’antica 
via dall’Eufrate al Mediterraneo e facendo restare così 
assoluti padroni i Portoghesi di tutto l’Oceano Indiano 
dove non permettevano che sventolasse la bandiera di 
alcun altro popolo e dove trattavano come pirati i 
marinari di altre nazioni che avessero avuto l’audacia 
e l’imprudenza di lasciatisi sorprendere (1). Nè si 


(1) Peschél Geschichte cles Zeitalters der Entdekungen. Stut¬ 
tgart, Cotta 1877 pag.'466; « Jetzt waren die Portugieseu die uube- 
strittnen Gebieter des indischen Oceans ... . Kein Fahrzeug durfte 
sich ohne portugiesisclie Passe in den Gewassern sehen lassen, denn 
jeder andrei- Kauffahrer wurde tvie ein Seerauber behandelt.. . ». 
(Die beiden Seewege nach dem Morgenlande). 





.deve dimenticare che se gli Egiziani eran sconfitti 
nel 1509 alla battaglia di Diu dai Portoghesi, la re- 
publica veneta pativa nello stesso anno la memorabile 
rotta di Agnadello (Ghiara d’Adda) e che in parte 
indebolita da questo disastro, in parte timorosa di at¬ 
tirarsi l’ira dell’Europa cristiana, non poteva, come 
si è detto, fornire ajuti materiali al sultano Kansuh- 
el-Ghawri e per farglielo capire inviava al Cairo il 22 
Gennajo 1512 l’inviato Domenico Trevisani (1) ed in 
questo difficile momento gli ajuti al cadente regno dei 
Mammelucchi vennero dai Turchi e non dai Veneziani: 
nè vi era, come si è visto, affatto famigliarità, ma sol¬ 
tanto unione per interessi commerciali avversata ed 
interrotta spesso da reciproca diffidenza, come risulta 
dalle istruzioni date al T^ldi delle quali testé tenemmo 
parola, dove è palese ogni tanto la paura di svegliare 
i sospetti o la suscettibilità dell 2 alleato mal,, fido ; dal 
che risulta pure la poca probabilità di durata di quel- 
l’accordo che era necessario per compier l’impresa. 
Ecco dunque un altro motivo per il quale anche in¬ 
dipendentemente dalle altre ragioni addotte, non avea 
probabilità di riuscita il lavoro del quale trattiamo. 
Delle ragioni per le quali non fu accettata la propo¬ 
sta di taglio stimiamo inutile parlare, perchè queste 
consistono appunto nella diffidenza verso il soldano 
d Egitto della quale adesso tenevamo parola, oltreché 
nella speranza che i viaggi dei Portoghesi potessero 
essere per qualche improvvisa causa interrotti. Difatti 
rammenteremo che appunto nello stesso anno 1504 il 
Priuli scriveva nei suoi diarj, dei quali già facemmo 
cenno, che il governo veneto non volle accettare l’invito 


(1) Viaggio di Domen. Trevisan ambasciatore veneto al Gran 
Sultan del Cairo nell’anno 1512, descritto da Zacc. Pagani 
"Venezia 1875. 




















dei Portoghesi di comprare le spezie a Lisbona per 
vaij motivi ed anche perchè i senatori,.... « ne erano 
molto indurati de opinione che questo viazo de l’India 
non potesse durare et non volevano lassare li viazi 
soliti ». E poiché abbiamo visto che i fatti fino ad un 
certo punto giustificavano allora siffatta opinione, er'a 
naturale che non si insistesse molto sull’ idea del taglio 
dell’ istmo. 

Questo per il taglio proposto alla data del 1504: 
quanto all’ impresa del taglio medesimo che secondo 
il Eoncinotto sarebbe stata tentata nel 1529 o in quel 
torno non diremo altro se non questo, che ci sembra 
chiaro che le condizioni generali erano anche peggiori 
che al principio del secolo per il consolidamento del- 
l’impero portoghese e per la sostituzione dei Turchi 
ai Mammelucchi in Egitto. Finalmente rispetto alla 
data del 1586 si noterà che le condizioni non erano 
mutate se non in peggio, perchè i Portoghesi nel loro 
impero dell’Indie erano sempre al colmo della potenza 
e l’impero ottomano pur potentissimo e di cui poco 
o punto si fidava l’Europa cristiana, non ci sembra 
fosse in tali condizioni di solidità commerciale e di 
civiltà da poter imprendere con speranza di riuscita 
quest’opera a danno del Portogallo (1). Concludendo 
dunque, diremo che per ovviare ai. danni che potevano 
derivare dalle scoperte geografiche, si presentavano a 
Venezia varj mezzi, dei quali eliminati gli altri come 


(1) À titolo di curiosità Dotiamo che nello stesso anno 1586 
nel quale avrebbero dovuto Venezia ed i Turchi cooperare al taglio 
di Suez, il bailo veneto a Costantinopoli Maffeo Venier studiava i 
modi di rendere questa città facile a prendere dagli Occidentali: 
non c’ era dunque probabilità di stretti accordi con siffatte proposte 
ed idee. Vedi Relax. Amb. ven., raccolte da Alberi, Serie III, 
voi. II, pag. 295. 
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inopportuni o indecorosi, restava il taglio dell’istmo 
di Suez e questo a parer nostro, si è visto che sarebbe 
stato non del tutto inutile, nè impossibile material¬ 
mente ed avrebbe avuto dapprima qualche speranza 
di successo, ma poi per la potenza a cui pervennero 
i Portoghesi non avrebbe potuto durare e per la re¬ 
ciproca diffidenza degli Egiziani e dei Veneziani non 
avrebbe fatto buona prova, se questi e quelli lo aves¬ 
sero tentato o insieme o ciascuno da sè: per questo 
motivo come per l’incredulità alla durata della strada 
dei Portoghesi, fu respinta assolutamente l’idea del 
taglio e gli avvenimenti a nostro avviso provarono che 
la republica non fece male a respingere anche questa 
che apparentemente era la sola via di salvezza che le 
si offrisse, alla quale inutilmente al par di lei si sa¬ 
rebbe appigliato anche l’Impero Ottomano che pure 
prese a considerarla. 


Quali provvedimenti avrebbe potuto prendere la 
Republica veneta nelle età precedenti. 

Per voto nostro dunque, dopo aver mostrato per via 
di eliminazione, che a prima vista il taglio di Suez 
offriva una via di scampo a Venezia, abbiamo dovuto 
riconoscere che nemmen questo dava sufficienti garan¬ 
zie tanto da eccitare la republica a tentarlo, e in tal 
modo bisogna necessariamente concludere che non v’era 
per la republica nessuna via di scampo e che nulla 
poteva tentare. E qui il nostro esame del canale di 
Suez e del suo ufficio nel secolo decimosesto sai’ebbe 
terminato, ma vogliamo ancora dare uno sguardo alle 
condizioni nelle quali fu Venezia al principio del se¬ 
colo decimosesto, per formarci un’idea più chiara del¬ 
l’impossibilità in cui si trovava di regolarsi altrimenti. 
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Ed invero bisogna convenire die, mentre per l’addietro 
tutte le circostanze erano state tanto favorevoli a Ve¬ 
nezia, che cominciando dalla prima crociata, poi colla 
quarta e poi colle invasioni dei Tatari, senza eccessiva 
fatica aveva acquistato il primato dei mari, al prin¬ 
cipio del secolo SVI tante avversità e contrarietà si 
erano accumulate contro questo stato colla conversione 
dei Tatari all’islamismo, colla caduta delle colonie 
della Tana, colle invasioni dei Turchi e finalmente 
colla caduta dei Mammelucchi e colla scoperta della 
nuova via per le Indie, oltreché colla lega di Oambray, 
che non sappiamo qual ingegno politico avrebbe potuto 
imprimere agli avvenimenti ed al commercio un corso 
differente da quello che ebbero. Notiamo che non è 
ufficio dello storico discutere fatti che non sono avve¬ 
nuti e dire che cosa sarebbe successo ove le cose fos¬ 
sero state differenti da quello che furono e nemmeno 
staremo a discutere, se abbia ragione ilSeeley il quale 
dichiara che la decadenza dell’ Italia nel 500 deve spie¬ 
garsi colla mancanza dei commerci e non colla deca¬ 
denza politica, ma ci sembra non sia del tutto da 
condannarsi la sua dottrina secondo la quale nel cin¬ 
quecento successe al periodo talassico il periodo ocea¬ 
nico (1): colla qual dottrina egli osserva che mentre 
dalla più remota antichità fino alla fine del secolo de- 
cimoquinto, il mar Mediterraneo era stato l’orbita e 
come il focolare del commercio generale, Colombo ed 
i Portoghesi mutarono il centro, sostituendo al Medi- 
terraneo l’Oceano, spostando in tal modo gran quantità 
di interessi, abbassando alcune città ed innalzandone 
altre. Non ci sembra che questo genere di cambia¬ 


ti) J. R. Seeley. L’ Expcmsion de V Angleterre : traduction 
de V anglaìs de J. B. Baillr et Alfred Rambaud. Paris, Armand 
Colin 1885 pag. 108-9 Influence du Nouveau Monde sur VAncien. 







menti possa davvero esser preveduto, ma ad ogni modo 
vogliamo osservare che vi fu un uomo nella Eepublica 
veneta che nelle età precedenti non era contento del¬ 
l’indirizzo dato alla cosa publica, un uomo del quale 
abbiamo spesso avuto occasione di far menzione, in¬ 
tendiamo dire di Marin Sanudo Torcello, il quale con 
molto affetto e dando prova di grande interesse alla 
cosa publica, si dette un gran da fare per spingere i 
Cristiani in genere alle crociate e per procurare ad 
ogni modo la grandezza della sua patria. Fra le altre 
imprese egli raccomandava nell’interesse del commer¬ 
cio e collo scopo di distruggere la prosperità dell’Egitto, 
di dirigere le merci dell’India per Bagdad, Bassora, 
Tauris e Caffa alla Tana ed alle coste asiatiche del 
Mediterraneo (1). Ma non fu questo il solo scopo che 
si propose Marin Sanudo, nè la sola impresa ch’egli 
raccomandasse, anzi insistette moltissimo affinchè i 
Veneziani conquistassero l’Egitto, per sradicare così 
quello ch’egli considerava come nodo dell’islamismo e 
proponendosi con ciò di spingere la republica ad un 
atto che avrebbe dovuto tornarle utile anche commer¬ 
cialmente. E senza voler discutere neanche questa 
eventualità, perchè troppo ci allontaneremmo dal nostro 
scopo, dobbiamo pur riconoscere, che se Venezia avesse 
posto in atto.la conquista dell’Egitto, che pur poteva 
tentare, la sua storia sarebbe forse stata differente e 
la republica avrebbe potuto farsi valere assai più nelle 


(1) Sembra accertato che Maria Sanudo non conoscesse la via 
dalla Tana alla Cina della quale parlammo addietro (paragr. 16, Le 
strade commerciali frequentate in conseguenza delle invasioni 
tatare) perchè se ciò non fosse, egli che tanto desiderava di dan¬ 
neggiare l’Egitto, avrebbe spinto i Cristiani su questa via per al- 











dolorose circostanze nelle quali si trovò verso il 1500: 
questo Venezia non volle mai fare e pur ammettendo 
che abbiano ragione il Riant ed il Tessier i quali come 
si è veduto, (1) sostengono che non si dovette alla po¬ 
litica veneta l’allontanamento della quarta crociata dal¬ 
l’Egitto, i fatti stanno a mostrare che Venezia fu sem¬ 
pre se non connivente coll’Egitto, almeno timorosa della 
sua potenza. E quello che si dice dei rapporti tra Ve¬ 
nezia e l’Egitto al principio del secolo XIII, deve ri¬ 
petersi per quelli tra la stessa republica ed i Turchi 
verso la metà del secolo decimoquinto, perchè quando 
1 Europa cristiana si proponeva di muovere contro gli 
Ottomani, temendo che poi divenissero troppo potenti 
come realmente avvenne, la republica non prese parte 
ai concilj ed alle assemblee promosse dai pontefici e 
specialmente da papa Pio II (Enea Silvio Piccolomini) 
0 i suoi inviati arrivarono in ritardo o non partecipa¬ 
rono alle deliberazioni dicendosi privi di istruzioni, per¬ 
chè la republica tutta intenta ai commerci aveva ti¬ 
more di guastarli rompendo direttamente guerra ai 
Turchi (2). Se dunque vi fu errore da parte di Ve¬ 
nezia non fu, ci sembra, per parte degli uomini che 
la governavano al principio del secolo decimosesto, ma 
fu forse un errore generale della sua politica troppo 
egoista e commerciale, errore antico e di cui nel cin¬ 
quecento si sentirono le conseguenze (3). 


(1) Vedi addietro la nota al par. 13. L’Egitto e la quarta cro- 

(2) Vedi Hevd op. cit. II. 319. « Die Republik Venedig hutete 
sich 'wolal, jeneu Entscheidungskampf vorzeitig herbeizufuhren ». 

(3) Ci sembra opportuno osservare che gii altri stati e le altre 
republiche del bacino del Mediterraneo, che al pari di Venezia avreb¬ 
bero avuto interesse al taglio dell’istmo di Suez, non si sarebbero 
trovate in condizioni differenti rispetto alle difficoltà politiche che 
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§ 29.° — In qual tempo Venezia 

cessasse di attendere al taglio dell’istmo di Suez. 

Nel fare la storia del taglio dell’istmo di Suez, ab¬ 
biamo accennato al fatto che dopo non molti anni la 
Republica avrebbe lasciato da parte il pensiero del 
taglio ed infatti molto prima dell’ ultima proposta 
del 1586, Venezia era disposta a rassegnarsi alla sua 
sorte e a non cercar più questa strada. Ci sembra 
che di ciò si possa avere prova non dubbia, da alcuni 
documenti pu liticati in questi ultimi anni dall Har- 
risse (1). In quest’opera l’autore parla d’un intrigo 
che sarebbe stato ordito per opera di Sebastiano Cabot 
pilota maggiore di Carlo V, il quale si disponeva a tra¬ 
dire il suo signore e a rivelare un preteso passaggio di 
NO verso il Catai (cioè verso le Indie) alla republica 
di Venezia ed appunto perciò spediva con gran segre¬ 
tezza un marinaio di Ragusa al Consiglio dei Dieci di 
Venezia, raccomandando il segreto per tema d esser 
impiccato, come meritava, quel traditore. E il consi¬ 
glio dei Dieci diede prontamente incarico a Gaspare 
Contarmi,'ambasciatore veneto in Ispagna, dotto ed eru¬ 
dito del quale avremo occasione di riparlare, di abboc- 


finora abbiamo enumerato, cioè rispetto ai rapporti coi Portoghesi 
da una parte e coi Turchi dall’altra. Considerando inoltre che ad 
eccezione del Portogallo, non vi eran stati commerciali marittimi e 
potenti sulle rive dell’Atlantico e che i popoli dell’Oceano Indiano 
non avevan motivo di tentare l’impresa, si potranno, a nostro av¬ 
viso, generalizzare per tutti gli stati del secolo XVI, le conclusioni 
alle quali siamo giunti per la Republica Veneta rispetto al Canale 
di Suez. 

(1) Henry Harrisse: Jean et Sebastien Cabot, leur origine 
et leurs voyages. Etude d'histoìre critique ecc. d’après des do¬ 
cumenta inedite. Paris, Ernest Leroux, 1882. 
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carsi col Cabot per sentire di che si trattava e difatti 
l’abboccamento ebbe luogo ed il Contarini fece varie 
obiezioni all’ammiraglio facendogli osservare che Ve¬ 
nezia non aveva porti nè possessi fuori del Mediter¬ 
raneo e che il suo tentativo di recarsi al Catai, sa¬ 
rebbe indubbiamente stato contrariato dagli Stati che 
avevano porti sull’aperto Oceano, cioè dall’Impero Ot¬ 
tomano, dal Portogallo, dalla Spagna e dalla Ger¬ 
mania (1). Al che rispose il Cabot che pure il modo 
v’eraerestò d’accordo coll’ambasciatore (sebbene que¬ 
sti non sembrasse molto persuaso della realtà della 
cosa) eh egli sarebbe andato a Venezia, per reclamare 
la dote di sua padre: ciò poi non avvenne e Cabot 
nell’Agosto del 1551 si abboccò con Giacomo Soranzo 
alla corte di Londra collo stesso scopo e collo stesso 
risultato negativo (2). Su di ciò non vogliamo insi¬ 
stere perchè davvero riuscirebbe troppo difficile co¬ 
noscere che cosa fosse questo passaggio che Cabot 
voleva rivelare a Venezia e al tempo stesso fa male 
assistere a un tradimento come questo. Notiamo piut¬ 
tosto che Venezia verso la metà del secolo XVI, 
mostra d’aver rinunziato compiutamente al taglio del¬ 
l’istmo, tant’è vero che s’appiglia avidamente a questa 
altra strada che le viene offerta nel frattempo e che era 
molto più difficile del canale di Suez, anzi come ognun 
vede addirittura assurda, mentre se avesse avuto in 
animo d’insistere sull’apertura del canale di Suez, 
non si sarebbe affatto occupata della via propostale 


(1) Vedi la risposta del Contarmi al Cabot e la lettera del primo 
al Senato Veneto al paragr. 46. 

(2) V. Barrisse, op : cit., pag. 117. pag. 129. Appendici 8, 20, 
26 , 28 , 29 , 30 . 31, 32, 35. Anche nella voluminosa ed importante 
monografia di Franz Dittrich su Gaspare Contarini (Braun- 
sberg, 1885) a pag. 116-117 si ripete la storia del tradimento di 
Caboc ch’egli trae dal Rawdon Brown. 





Spe¬ 
dai Cabot per mezzo del Contarini. Prima di finire 
non possiamo fare a meno di notare, che, eccezion fatta 
per la relazione dell’ ambasciatore veneto Vincenzo 
Querini testé esaminata, nella quale si contengono pru¬ 
denti consigli per la Republica Veneta, nelle altre Re¬ 
lazioni di Germania o di Spagna o di Portogallo del 
secolo decimosesto, troviamo parole di ammirazione 
per la straordinaria potenza degli Stati nuovamente 
ingranditi e quasi voti di incoraggiamento per la loro 
prosperità, ma non vi si trovano parole di rammarico 
perchè Venezia ha perduto il primato del commercio 
delle spezie e nemmeno raccomandazioni, consigli o 
proposte di tentativi fossero pur difficili ad attuarsi, 
per far ritornare Venezia se non nello stato di prima, 
almeno in una condizione migliore. La diplomazia 
veneta che rese tanti servigi alla Republica, in que¬ 
sto non la servì punto quanto era necessario, cioè non 
l’avvertì del pericolo che la minacciava, mentre era suo 
' dovere farlo, pur non potendo consigliare nulla (1). 


(1) Qui s’intende di parlare delle Relazioni stampate dall’Ai- 
béri di cui dicemmo sopra e-non dei dispacci, in parte inediti, nei 
quali forse vi potrà essere quello che inutilmente si cerca nelle 
Relazioni. 
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III 

La strada proposta 
da messer Paolo Centurione. 

§ 30 ° Consolidamento delia potenza portoghese 
alle Indie Orientali. 

Ed intanto la potenza portoghese alle Indie si an¬ 
dava sempre più consolidando, specialmente dacché 
'come si è detto il 26 Marzo 1515, Albuquerque riu¬ 
sciva a prendere Ormuz ed a troncarne le relazioni 
coll’Occidente: questa città era allora molto potente 
tantoché correva comunemente il proverbio che diceva 
« Il mondo è un anello ed Ormuz è la gemma che 
l’incastona» Allora i Portoghesi dominavano colle loro 
fortezze tutto l’Oceano Indiano da Ormuz a Malacca 
e perseguitavano spietatamente quelli che non erano 
dei loro ed i mercanti europei potevan provvedersi a 
Lisbona del pepe di Calicut, dello zenzero di Cananor 
e della cannella di Ceylan. Non solo nelle conquiste 
dovevano affaticarsi molto i Portoghesi ma anche nel 
difendere i possessi acquistati : così rammenteremo che 
dopo presa Malacca, il pati (1) Unus ammiraglio di 
pirati, assalì più e più volte Albuquerque ma fu sem¬ 
pre vigorosamente respinto (2). E sempre più i Por¬ 
toghesi eran gelosi dei loro possessi e delle loro sco¬ 
perte, ed é tanto vero che il re di Portogallo non voleva 
aver a che fare con nessuno stato, nè con forestieri di 


(1) La parola pati era da gran tempo usata nell’isola di Giara 
per significare ministro e poi prese il significato di grande. 

(8) Peschel, Geschichte des Zeitalters ecc. pagina 477 « Pati 

Unus_ der sich in Japara (Nordkiiste von Yava) ein Reich grun- 

den konnte.... 
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nessuna città, che egli rifiutò assolutamente d’acconsen¬ 
tire alla proposta che nel Febbraio del 1518 gli fece 
il veneziano Giacomo Tagliapietra che era andato da 
lui per chiedere uua flotta per recarsi alle Indie (1). 
E a questo proposito rammenteremo che anche Ge¬ 
nova voleva seguire la via dei Portoghesi, ma non ri¬ 
sulta che abbia concluso* nulla in proposito (2). 

§ 31.° — Ricerca di nuove terre e di nuove strade. 



Così per le scoperte di Diaz e di Gama delle quali 
facemmo cenno, come per quelle di Colombo di cui 
parleremo, erano infiammati gli animi dei dotti e dei 
viaggiatori, specialmente dei navigatori, alla ricerca di 
nuove terre e di nuove strade commerciali che ad esse 
conducessero (3). Così alcuni si diressero nella dire¬ 
zione di N.O. altri verso S.O. ed altri verso N.E., coll’in¬ 
tenzione e colla speranza di giungere per questa nuova 
via alla China : e vedremo poi che molti si pongono 
sulla strada percorsa da Colombo, come fra gli altri 
Cabot il quale però si diresse più al Nord, al modo 



(1) Osserviamo per incidenza che questo fatto vien a confermare 
quel che dicemmo nei paragrafi precedenti a proposito della diffi¬ 
coltà di rapporti tra Venezia ed il Portogallo. 

(2) Vedi Belgrano, Atti della Società ligure, voi. V, pag. 398. 
Siffatto potere incontrastato dei Portoghesi nei mari d’Oriente durò 
per tutto il secolo decimosesto alla fine del quale, come ognuno sa, 
Portoghesi e Spagnuoli furon combattuti e soppiantati da Inglesi ed 
Olandesi: vedi poi alla fine del paragr. 55. 

(3) Come prova di siffatto ardore, vedi nella nota raccolta di 
G. B. Rajiusio Navigationi et Viaggi, Venezia 1606, voi. I, pag. 371. 
Discorso su vari viaggi per i quali sono state condotte dalle 
Indie Orientali le spetierie e su altri nuovi che si potranno 
usare per condurle ecc. 
















stesso che nel nostro secolo, col quale come vedemmo il 
cinquecento ha tanti punti di contatto per l’importanza 
delle scoperte, oltre le strade in esercizio, in costru¬ 
zione od in progetto, ve ne sono tante altre più o meno 
vagamente proposte come vedemmo e come meglio ve¬ 
dremo (1). Le nuove terre si cercavano perchè da quelle 
trovate si supponeva che ve ne dovessero essere altre 
a quelle prossime o contigue, che si potessero facil¬ 
mente scuoprire e perchè una volta capito eh’ erano 
troppo ristrette le idee che anticamente si avevano 
sulla misura e sull’estensione della terra, pareva che 
ci dovessero essere molte altre terre da scuoprire. E 
nuove strade si cercavano in conseguenza del ritrova¬ 
mento di nuovi paesi, perchè le strade vecchie servi¬ 
vano per i paesi già dapprima frequentati ed era na¬ 
turale che coll’allargarsi dell’ambiente e collo spo¬ 
starsi dei vari interessi, si tentasse di sostituire altre 
strade a quelle già conosciute ed appunto fatti di si¬ 
mile genere abbiamo veduto verificarsi nel Medio Evo 
in conseguenza della conquista mongolica e delle cro¬ 
ciate. Si rammenti poi che le scoperte geografiche ave¬ 
vano alterato tanti interessi e danneggiato stati potenti 
e non sembreranno strani i tentativi fatti per cercare 
nuove strade dopo le scoperte geografiche del cinque¬ 
cento: tra le altre che furono proposte troviamo quella 
di messer Paolo Centurione. 


73. 


(1) Vedi poi i paragr. 56, 66, 68, 
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§ 32.° — Paolo Centurione e la sua strada 
per le Indie. 

Di messer Paolo Centurione e del suo disegno di 
strada commerciale per le Indie, abbiamo notizia da 
varie fonti che, come vedremo, si riducono poi ad una 
sola. L’Amat di S. Filippo (1) rammenta ch’egli fu 
figlio naturale di Raffaele Centurione: che commerciò 
in Oriente e che volendo togliere il monopolio delle’, 
spezie ai Portoghesi, ed essendo precluse le antiche 
vie del mar Nero e del mar Rosso per la prepotenza 
degli Ottomani, si volse alla Russia detta allora prin¬ 
cipato di Moscovia. Egli voleva far di Calicut un em¬ 
porio di spezie, che imbarcate sull’Indo, l’avrebbero ri¬ 
salito e sbarcate nell’Afganistan sarebbero andate per 
terra fino all’Osso; dove le merci indiane come quelle 
provenienti dalla Persia si sarebbero di nuovo imbar¬ 
cate e per acqua sarebbero sbarcate nel Caspio : di lì 
potevan giungere le spezie per via dei fiumi Volga, 
Oka e Moscova a Mosca, grande emporio settentrio¬ 
nale d’onde si sarebbero sparse per l’Europa. I van¬ 
taggi di questa via consistevano nell’essere più corta 
di quella del Capo; vi guadagnava la qualità delle 
merci deteriorate dal mare, dalle pessime navi e dalla 
chiusura nelle stive. Il Centurione andò a Mosca col¬ 
l’appoggio di papa Leone X, ma non ottenne nulla per 
ragioni di gelosia che tra breve esamineremo più a 


(1) Negli Studi Bibliografici e biografici sulla Storia della 
Geografia in Italia. Roma, Tipografia Elzeviriana, 1877, pag. 124. 
( publicazione eseguita in occasione del 2.° Congresso geografico 
internazionale tenuto a Parigi nel 1875). Notiamo che di que¬ 
sta pubblicazione dell’Amat fu eseguita una seconda edizione che, 
almeno nella parte relativa al Centurione, non differisce affatto 
dalla prima. 
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lungo. Continua l’Amat dicendo che il suo disegno 
fu lodato e si dice che se ne impensierissero i Porto¬ 
ghesi. Il navigatore genovese da vecchio andò in In¬ 
ghilterra ed ebbe da Arrigo Vili il comando di alcune 
navi, ma morì prima di salpare. Questa notizia che 
l’Amat ci dà del Centurione non differisce gran fatto 
da quella di Spotorno (1) dal quale il primo in gran 
parte l’ha tratta; soltanto lo.Spotorno si diffonde un 
poco più ed avverte che del viaggiatoré genovese non 
fece parola il Tiraboschi, ma ne parlarono il Fede¬ 
rici, il Foglietta e due contemporanei, cioè Agostino 
Giustiniani e Paolo Giovio. Inoltre lo Spotorno nota 
che l’idea del Centurione non era ai suoi tempi an¬ 
cora stata posta ad effetto, ma sarebbe presto diven¬ 
tata realtà (2) : avverte che tra le altre cause per cui 
il Centurione non concluse nulla, dobbiamo rammen¬ 
tare le sconfitte patite dai Moscoviti per opera dei Po¬ 
lacchi, la morte di Leon X e le susseguenti feste per 
l’elezione di Clemente VII, dopo il breve pontificato di 
Adriano VI, che richiamarono e trattennero in Roma 
il Centurione che era andato in Russia specialmente per 
trattare dell’unione tra la Chiesa greca e la latina (3), 
nota poi coll’annalista Giustiniani che i Portoghesi 
tremavan per l’impresa del Centurione e che tutti gli 
uomini savi ed intelligenti la tenevano atta a produrre 
grandissima utilità: soggiunge di suo che gl’italiani 
avrebbero volentieri veduto accostarsi al mar Nero le 
produzioni dell’Asia Meridionale, d’onde facilmente le 
avrebbero sparse nei vari mercati d’Europa. Ma poi- 


(1) Storia letteraria della Liguria , voi. IV, pag. 275-80. 

(2) Lo Spotorno scriveva nel 1826 — sessant’un anno dopo, la 
sua profezia non si è ancora avverata. 

(3) Da quello che diremo poi, risulta che questa notizia è ine- 






chè tutti questi biografi si sono specialmente fondati 
sopra un unico fonte dal quale tutti hanno tratto le 
loro notizie, stimiamo utile farne cenno anche qui, ram¬ 
mentando che si tratta della lettera di monsignor Paolo 
Giovio all’Arcivescovo di Cosenza (1). Egli dunque ri¬ 
ferisce le paróle pronunziate da un tal Demetrio am¬ 
basciatore del Granduca di Moscovia Basilio IV Ivano- 
vitch (2) al papa, che appunto era venuto in Italia di 
ricambio dopo l’andata del Centurione in Russia. 

Secondo il Giovio dunque, questo Demetrio avrebbe 
asserito «... che il detto messer Paolo con uno animo 
grande et oltramodo grande, cercava una nuova et in¬ 
credibile via da condur le specierie dall’India, havendo 
egli per fama inteso mentre negoziava in Egitto, in 
Sorìa e in Ponto che dall’ultima India su pel fiume 
Indo a contrario d’acqua si potevano condurre spe- 
tierie e quindi per poco spatio di cammino per terra 
passando per la sommità dei monti di Paropasimide 
{Paropamiso: monti del Turchestan) poteasi condurle 
in Oxo fiume dei Bactriani, il quale quasi dagli stessi 
monti che nasce l’Indo, con corso contrario menando 
seco molti fiumi, appresso il porto di Strava (Asterabad) 
entra nel mar Caspio (3) e finalmente contrastava di¬ 
cendo che gli pareva facile e sicura navigatione da 
Strava infino a Citrachan (Astrachan) città mercantesca 


(1) Pauli Jovii de legatione Basila magni princip 
viae ad Cleméntem VII nella Raccolta di Navigationi 
di G. B. Ramusio Venetia 1616 voi. II pag. 132 ecc 

(2) I principi di Moscovia non avevan ancora il titolo di c-, 
fu Ivan IV Basiliewitch, successore di Basilio IV Iwanowitch 
prese per il primo questo titolo. 


• Mosco- 

Viaggi 


(3) Avremo occasione di discutere tra breve il corso dell’Osso: 
notiamo intanto cbe la sua supposta foce nel Caspio non sarebbe 
stata ad Asterabad ma molto più al Nord. 


















ed alla foce del fiume Volga e d’indi poi su per i fiumi 
Volga, Ocha e Moscha facilmente potersi andare alla 
città di Moscovia e da Moscovia per terra a Eiga e al 
mar di Sarmatia ed a tutti li paesi di ponente. Et 
questo cercava egli per essere sopra modo sdegnato 
per le ingiurie dei Portoghesi i quali avendo in gran 
parte soggiogato l’India e presi tutti i luoghi dove si 
facevano mercanzie, compravano tutte le spetierie e 
l’indrizzavano in Hispania et s’erano avvézzati a ven¬ 
derle a tutti li popoli dell’Europa a prezzi molto 
maggiori che prima non si solea e con grandissimo 
guadagno: anzi guardavano le marine dell’India con 
tanta diligente cura tenendovi armate continovamente, 
che parea che del tutto fossero intermesse et abban¬ 
donate quelle mercantie delle quali per la via del 
Golfo della Persia e su per l’Eufrate e per lo stretto 
del mar Arabico e finalmente giù per il fiume Nilo, 
per il nostro mare tutta l’Asia e l’Europa si fornivano 
abbondantemente e a pregio più vile: essendo anche 
la mercantia dei Portoghesi, molto cattiva perciocché 
per V incomodità della lunghissima navigatione che fanno 
i Portoghesi e per difetto della sentina dette navi, par 
che si guastino le spetierie e finalmente la lor possanza 
e sapore e odore per lo star lungamente ne li magaz¬ 
zini di Lisbona disperdesi e dileguasi , cercando sempre 
i mercanti di metter a conservare le più fresche nei 
magazzini e vender le vecchie e queste per molta muffa. 
Ma benché messer Paolo sottilmente discorrendo di 
queste cose e mettendo in grandissimo odio i Porto¬ 
ghesi mostrasse che se si aprisse questo viaggio, molto 
maggiormente s’accrescerehbono le gabelle del Ee e a 
miglior mercato potriano essi Moscoviti comprar le 
spetie, delle quali in tutte le vivande ne consumano 
gran copia, nondimeno non potè in quanto a cotal ne- 
gotio impetrar cosa alcuna. Perciocché Basilio giudi- 
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cava che non si dovesse ad un forestiero e non cono¬ 
sciuto mostrar quei paesi i quali dessero la strada 
d’andar nel mar Caspio e nei regni di Persia. » 
Quindi soggiunge il Giovio sulla fede dello stesso De¬ 
metrio, Paolo di mercante fattosi ambasciatore, cercò 
di rannodare relazioni tra il papa ed il granduca ed 
in conseguenza di ciò fu mandato ambasciatore a Roma 
quel Demetrio stesso del quale parliamo (1). Vedremo 
più tardi che cosa si debba pensare di questa strada 
e del suo ufficio, ma intanto notiamo che lo stesso Ra- 
musio che nella sua Raccolta riporta per intero la 
Relazione di Paolo Giovio sulle cose di Moscovia, in 
un’altra parte della Raccolta stessa, ripetendo lo stesso 
fatto della visita di Paolo Centurione a Basilio Gran¬ 
duca di Moscovia giunge a conclusioni ben differenti 
ed ecco come. -Nel-primo volume dell’opera sua (2) 
dice che parlando egli con diversi scienziati e fra gli 
altri con un matematico di Mantova, questi disse che 
discorrendo con un ambasciatore di Moscovia trovato 
in Germania nella sua gioventù (3), costui gli aveva fatto 
capire che come i Portoghesi arrivavano alle Indie dal 
Sud, così poteva il Granduca di Moscovia arrivarci dal 
Nord e che egli aveva notizia del paese del gran Cane 
di Gataio per cagione delle guerre continue che s’ave- 


(1) Sbaglia adunque lo Spotorno che pur ha consultato il Ra- 
musio e l’abbiamo notato testé: lo scopo della visita del Centurione 
a Basilio era commerciale e divenne politico-religioso soltanto quando 
la proposta della sua strada fu respinta. 

(2) Ramusio op. cit. voi. ì, pag. 371. Sui vari viaggi per li 
quali eco. . 

(3) Poiché questo è scritto poco dopo il 1546 le date combinano 
e questo ambasciatore potrebbe essere benissimo il già rammentato 
Demetrio: del resto queste righe sono scritte dopo il 1546 perchè 
si parla dell’assalto dato in quest’anno a Diu e poco dopo que¬ 
st’anno, perc.hè si parla di questo fatto come d’un fatto recente. 
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vano coi Tartan la maggior parte dei quali dipendeva 
dal detto Gran Cane e soggiungeva (sempre il mede¬ 
simo ambasciatore) dicendo ch’era andato in Moscovia 
Paolo Centurione, odiando i Portoghesi per cercare 
nuova strada « che le spetierie venissero d’india per 
via di Tartari e del mar Caspio nella Moscovia di 
donde caricati in navilj sopra il fiume Biga che scor¬ 
rendo nel paese della Livonia shocca nel mar Germa¬ 
nico, le voleva far navigare per tutto il ponente con 
gran facilità; e che il suo principe gli dette orecchio 
et non mancò all’bora di far ogni cosa et fece tentare 
alcuni signori di Lordo (?) di Tartari vicini, ma le 
guerre che eran tra loro e i grandissimi diserti che 
dicevano esser necessario di passare, li fece tórre dal¬ 
l’impresa; mentre, soggiunge, se fosse stata proposta 
la navigazione dai lidi di questo nostro mare setten¬ 
trionale, andando dietro la costa fino al Cataio, facil¬ 
mente questo suo disegno poteva riuscire ». La con¬ 
traddizione tra questi due passi che tutti e due si 
leggono nella medesima raccolta del Ramusio, non po¬ 
trebbe esser più flagrante,' ma rimettendone a tra poco 
la discussione, ci sembra d’aver detto abbastanza sul 
Centurione e che sia abbastanza chiaro lo scopo ch’egli 
si proponeva; soltanto crediamo opportuno aggiungere 
che due autorevolissimi scrittori che già abbiamo ram¬ 
mentato, fan cenno del Centurione e della strada da 
lui proposta, vogliamo dire del Peschel e dell’Heyd: 
il primo (1) si limita ad accennare che anche prima 


(1) Geschichte der Erdhunde 32, nota 3 « Scbon fruher batte 
ein genuesischer patriot Paolo Centurione sich vom Pabst Leo X 
Empfehlungsbriefe an den russischen Groszfursten geben lassen, um 
die alten Handelsverbindungen Genua’s mit Sudrussland wieder 
anzukniipfen, die iìber das kaspische Meer und den Oxus aufwarts 
Indien erreichen sollten. » 







- 106 - 


dei tentativi di Jenfeinson e di Chancellor, doveva esser 
frequentata una strada per l’Indie attraverso il con¬ 
tinente asiatico e l’altro (1) prima dice che sarebbe 
fiorita una nuova èra di civiltà per la Persia se fosse 
stata adottata la strada di messer Paolo Centurione, 
poi nota che fu bene non si tentasse quest’impresa che 
era del tutto chimerica per P oltrepotenza dei Porto¬ 
ghesi (2). 

§ 88.° — Non si conoscono altre notizie 
rispetto al Centurione. 

Prima di procedere oltre vogliamo esaminare se alle 
notizie che abbiamo veduto e che tra breve discute¬ 
remo rispetto al Centurione, se ne possano aggiungere 
altre e potremo affermare che nell’Archivio di Genova 
non si trova nessun’altra notizia in proposito (3) sic¬ 
ché dovremo limitarci alla conoscenza delle notizie a 
stampa. Nè ci sembra possibile che negli Archivi del¬ 
l’impero Eusso vi sia alcuna notizia nè contraria ne 
conforme a quelle che abbiamo date perchè negli Ar¬ 


ti) Heyd op. cit. pag. 504-5 testo e nota « Es war in der That 
besser dass gar kein Versuch gemacht wurde den chimarischen 
Pian ins Werk zu setzen. » 

(2) È notevole e strano al tempo stesso, che i’Heyd riporta le 
due varie versioni alle quali accennammo, senza cercar di concor¬ 
darle e senza mostrar meraviglia della loro discrepanza: nel testo 
si trascrive la conclusione della relazione di Paolo Giovio che però 
l’Heyd non toglie dal Ramusio ma dallo Starczewshi, (Hist. 
ruthen. script, escteri saec. XVI voi. I pag. 3 écc.) e che confronta 
con Adelung (Kritìsch literàrische Uebersicht der Reisenden iti 
Russland bis 1700, deren Berichte bekannt sind Petersburg 1846) 
mentre nella nota si ripete l’opinione già citata del Ramusio se¬ 
condo la quale Basilio avrebbe dato ascolto al Centurione. 

(3) Dobbiamo questa notizia alla gentilezza del signor Belgrano 
direttore dell’Archivio stesso. 
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chi vi di Mosca dell’antica capitale, non si conserva 
nessun documento più antico del tempo di Pietro il 
Grande e perchè per quanto sappiamo, non vi è nes¬ 
suna traccia di rapporti tra il Granduca di Moscovia 
e la Republica di Genova o altro privato (1). Nè d’al¬ 
tronde ci può importare molto se su questa strada si 
trovano altre notizie o no, perchè avremo occasione 
di vedere che non era possibile per i Russi per i quali 
fu proposta, perchè vedremo che se anche fu presa in 
considerazione non fu nemmeno tentata, e sopratutto 


(1) Nel 1877 per iniziativa dell’ArchiviovGenerale di Venezia, 
il governo italiano fece premura fra gli altri governi anche a quello 
russo per avere notizie precise sull’ordinamento degli Archivi in 
Russia e questi fece pubblicare sull’argomento una relazione in 
lingua russa nella quale però sono intercalate alcune pagine in 
francese : vedi Renseignements sur les Archives de Russie per le 
Baron Buhler directeur des Archives principales de Moscou du 
Ministére des Affaires etrangéres. Moscou 1880: vi si legge che i 
primi cataloghi furono fatti dopo l’assunzione al trono della dina¬ 
stia di Romanow colla quale fu posto fine alle invasioni dei Tartari 
e dei Polacchi che aveau lasciato Mosca incendiata e saccheggiata. 
Quando poi Pietro il Grande trasferì la capitale a Pietroburgo, sop¬ 
presse l’antico ufficio delle Ambasciate di Mosca, ma vi lasciò l’an¬ 
tico deposito col nome di Archivi del collegio di Stato degli Af¬ 
fari Esteri. Neppure vi è alcuna notizia di più sull’argomento 
nell’opuscolo dovuto alla penna del generale russo Annenkof « Akhal 
Tekinski Oazis i pooti v Indiyou » tradotto dal russo in inglese 
e riepilogato nell’opera di Marvin The Russians at Merv and 
Herat. London, W. H* Alien 1883, Libro I, pag. 50. Curioso è che 
si nomina un Centurione dall’Amat di S. Filippo a proposito della 
fondazione di un’effimera compagnia delle Indie fatta a Genova 
nel 1647-48: vedi Amat di S. Filippo, Delle.Relazioni antiche e mo¬ 
derne tra l’Italia e VIndia , Roma, Tipografia dell’Opinione 1886 
pag. 112. Confessiamo di non aver veduto gli opuscoli di Benedetto 
Scotto nei quali a detta del signor Belgrano si potrebbe contenere 
qualcosa sull’argomento, ma non ci sembra che si possa trattare di 
cosa di molto momento per gli argomenti detti nel testo alla fine 
del presente paragrafo 33. 
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perchè il concetto ne è assai chiaro senza che occor¬ 
rano altri schiarimenti in proposito: ad ogni modo 
nelle notizie che abbiamo, c’è assai da studiare per 
tentare di concordare le varie contraddizioni. 


§ 34.° — Varie versioni circa la strada proposta 
dal Centurione. 

Più che una contraddizione troviamo subito al prin¬ 
cipio un errore in tutte e due le differenti descrizioni 
della strada che abbiamo preso ad esaminare: inten¬ 
diamo dire che è» sbagliato quel punto nel quale si 
dice che le merci dovevano navigare nell’Osso fiume 
che sbocca nel mar Caspio (1). Quanto al corso di que¬ 
sto fiume noteremo che da alcuni e fra gli altri da 
Burnes si dubitò se l’Osso si gettasse mai nel mar Ca¬ 
spio, ma questo pare veramente indubitabile e dal- 
l’Humboldt si spiegherebbe nel seguente modo. Egli 
suppone che anticamente tutta la depressione dell’Asia 
centrale, ossia tutta la concavità che forma il Turan 
(detto finora Tartaria indipendente) fosse come un gran 
mare interno e che ai tempi d’Erodoto circa, il lago 
d’Aral fosse come una baia del Caspio: che poi si 
staccassero l’uno dall’altro questi due mari per il dis¬ 
seccamento delle sabbie intermedie che comunicavano 
prima per una specie di linea trasversale continuando 
i due rami del fiume a dirigersi nei due mari diffe¬ 
renti, cioè uno nel mar Caspio e l’altro nel mar d’Aral, 
finché il primo essendosi seccato per lenta evapora¬ 
zione sarebbe rimasto soltanto l’altro. Jenkinson che 


(1) Crediamo inutile rammentare che l’Oxus della Geografia 
classica corrisponde ali’ Amu-Deria o Gihun e l’Jaxartes al Sir Deria 
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nel 1559 visitava il Caspio sarebbe stato il primo ad 
affermare che i Turcomanni ostruirono la foce del¬ 
l’Osso che metteva nel Caspio colla speranza di impe¬ 
dire la diminuizione delle acque del fi u me nel suo 
corso superiore e la stessa idea si rese popolare col¬ 
l’andare del tempo tanto che il Canestrini non esitò 
ad accettarla come se si trattasse di cosa sicura (1). 
Ma per quanto sia accertato o almeno molto proba¬ 
bile ghe una volta l’Osso sboccasse nel mar Caspio, ci 
sarà agevole dimostrare fin all’evidenza che ai tempi 
del Centurione questo fiume aveva già da molto tempo 
un’ unica foce nel mar d’Arai come ha attualmente (2). 
E prima di tutto notiamo che l’Heyd (3) a proposito 
della via tenuta al tempo delle invasione dei Tatari 
nel secolo decimoquarto, dalle merci dall’India al Ca¬ 
spio, ci dice che queste passavano per l’Osso e poi 
ad Urgendsch eran tolte da questo fiume e portate per 
terra ad Astrakan, nè questo trasbordo avrebbe avuto 
ragione di essere, quando le merci avessero potuto es¬ 
sere condotte a questa città per una via del tutto 
acquatica; rammenteremo inoltre con una autorevole 
testimonianza (4) che a proposito dell’Osso vi sono 
grandi incertezze tra i geografi antichi, ma dai geo¬ 
grafi arabi Istachri, Ibn Hauqual, Matjudi, Edrisi ed 
Abulfedain giù, non c’è dubbio eh’esso abbia sempre 
sboccato nel mar di Corasmia (mar d’Aral): si ag- 


(1) Canestrini: Commercio di Venezia coll’Armenia e con 
Trebisonda : mdV Archivio Storico, Prima Serie, Appendice vo¬ 
lume 9 pag. 342. 

(2) Non ci consta che sia stata condotta ad effetto l’idea del 
governo russo di scavare di nuovo l’antico letto dell’Osso o quello 
che si suppone debba essere stato tale e che come tale è segnato 
negli Atlanti moderni. 

(3) Op. cit. II 191. Die Colonien am Nordgestade des Pontile. 

(4; Ausland. 15 Giugno 1874 n. 24. 
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giunge che l’Jassarte non poteva certo gettarsi nel mar 
Caspio perchè c’è di mezzo un altipiano, ma che forse 
questi due fiumi comunicavano tra di loro. Ancor più 
decisiva è la conclusione del De Goece (1) il quale di¬ 
mostra che da almeno mille anni il corso di questo 
fiume non ha cambiato indirizzo e che qualunque sia 
stata la causa del cambiamento dev’essere ricercata 
in un’epoca di gran lunga anteriore alla dominazione 
mussulmana e che i suoi effetti non furono mai inter¬ 
rotti nè nel Medio Evo nè nell’età moderna come si 
potrebbe credere da alcuni testi male interpretati. 
Eisulta da una leggenda, egli aggiunge, che al 1000 
gli abitanti di quei paesi pur conservando la tradi¬ 
zione giunta fino ai nostri giorni, che una volta l’Osso 
sboccasse nel mar Caspio, vedevano, sapevano e dice¬ 
vano che come ora sboccava nel mar d’Aral. Molti 
credettero sulla fede di Abulghaz che il cambiamento 
di direzione fosse piu recente; ma questo storico dei 
Tatari il quale affermò che avanti il 1575 l’Osso si 
gettava nel Caspio, fu tratto in errore credendo che il 
cambiamento fosse avvenuto proprio cento anni prima, 
come gli fu detto, mentre il numero cento si deve 
prendere come numero indeterminato, esprimente molti 
anni, tant’è vero che se Abulghaz avesse dato nel 
segno, Jenkinson che visitò quei paesi nel 1549 avrebbe 
trovato che l’Osso sboccava nel Caspio, mentre come 
abbiamo veduto egli accenna a questo fatto soltanto 
come ad una lontana tradizione e non traversò affatto 
l’Osso nella via da Mangishlack ad Urgendsch (2). Ad 


(1) Das alte Bett des Oxus Amu Berla von M. J. De Goece 
mit einer ICarte. Leiden, Brill 1875. 

(2) In modo un poco differente avea trattato di quest’argomento 
un anno avanti Luigi Hugues (II. lago di Arai, Torino, Loe- 
scher, 1874) ma come vedremo, in conclusione asserisce anche egli 
















ogn. modo si esprime™ con poca esattezza l’amba- 
sciatore Demetrio o interpreti male le sue parole mon¬ 
signor Paolo 0,o,,„, perchè se anche il fiume si fosso 
aBora getto!» nel Caspio, la sua pretesa foce sarebbe 
stata molto pii, al Nord di Stra,a (Asterabad) dee 
egh la colloca. Da questo che diciamo rispetto al corso 
del fiume Osso, multa esente che non c’è da cer¬ 
care grande esattezza nella descrizione della strada 
proposta dal Centurione quale ce la espone il Ramnsio 
perche quest errore del quale abbiamo fatto cenno 
prova abbastanza ch’egli non conosceva troppo a fondo 
la Geografia dell’Asia Centrale (1). E v’ha ancora di 
peggio, perchè oltre a quest’errore abbiamo ancora due 
contraddizioni, per una delle quali prima si dice che 


che nei tempi dei quali parliamo, l’Osso si gettava nel mar d’Aral 
e non nel mar Caspio. Osserva (pag. 36) che dalle parole di Jenkio- 
son si scorge che nel secolo XVI l’Amu Deria tributava le sue 
acque al lago d’Aral conformemente a quanto dicono Istackry nel 
secolo X ed Edrisi nel secolo XII e contrariamente a quello che 
dice Hamdallah due secoli dopo Edrisi. Da Abulghasi si ammette 
che nei secolo XV, circa cento anni prima di Jenkinsou, le acque 
dell’Amu tributassero quasi totalmente al Caspio (nel testo abbiamo 
già esaminato e combattuto col De Goece quest’opinione) e in se¬ 
guito vi è contraddizione tra Abulghasi e Jenkinson. L’Hugues 
cerca di conciliare siffatta contraddizione e crede di poter conclu¬ 
dere che dalla metà del secolo XVI ( poi a pag. 51 dice dal prin¬ 
cipio del secolo XVI) le acque di questo fiume cominciarono a 
sboccare tutte nel lago. d’Aral. Alla fine di questa memoria si nota 
che i cangiamenti di corso dell’Amu Deria produssero variazioni 
al lago d’Aral, ma che le leggi della fisica non autorizzano a ritenere 
possibile l’intermittenza del corso del fiume ammessa da Jenkinson. 
Sembra che l’Hugues non abbia conosciuta la leggenda relativa al 
corso del fiume avanti il mille, della quale abbiamo parlato nel 
testo colla scorta del De Goece. 

(1) Rammentiamo che in tutte e due le versioni si ripete lo 
stesso errore e non nella sola descrizione del Giovio, sicché non a 
questo, ma al Ramusio crediamo di dover imputare lo sbaglio. 
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le merci sarebbero andate da Mosca a Riga sul Bal¬ 
tico per via di terra e poi si sostiene che sarebbero 
passate per il fiume Riga: per l’altra contraddizione, 
come si è visto, una volta si dice che il granduca Ba¬ 
silio rifiutò assolutamente di prendere in considera¬ 
zione la strada in proposito, mentre poi si sostiene che 
egli tentò l’impresa. Sospendendo provvisoriamente 
per ora di tentare di conciliare queste due opposte ver¬ 
sioni e non tenendo conto dell’altra contraddizione e 
dell’errore già notato, osserveremo che bisognerà cer¬ 
care di procurarci da noi idee chiare sull’argomento 
perchè questo è tutt’altro che chiaro. Non staremo 
nemmeno a discutere la strana asserzione di chi disse 
che la Russia non accettò le proposte del Centurione 
perchè voleva farsi europea e non ricacciarsi nella bar¬ 
barie asiatica (1), perchè nella storia della Russia di 
quell’età, non sappiamo vedere questo contrasto di ci¬ 
viltà europea e di barbarie asiatica e piuttosto ram¬ 
menteremo le parole colle quali il Ramusio accenna 
alla difficoltà d’avvicinarsi alle Indie per via di terra. 
Egli dice: Il grande ostacolo al commercio dell’India 
attraverso l’interno dell’Asia, sta nella barbarie dei 
popoli Tatari che non potendo assalire l’India per 
mare, vi fanno incursioni per terra e la devastano 
come la povera Italia divenuta preda dei Tedeschi, dei 
Francesi e degli Spagnuoli (2). Yogliamo piuttosto ter¬ 
minare questa breve discussione alla quale si presta 


(1) Brunialti. « Le grandi vie di comunicazione eco.» nel 
Voi. Studi sulla Geografia naturale e civile d'Italia publicato 
in occasione del 2.° Congresso Geografico Internazionale radunatosi 
a Parigi nel 1875. 

(2) Ramusio ojo. cit. I 338. Queste parole confermerebbero la 
versione secondo la quale Basilio tentò l’impresa e ne fu scorag¬ 
giato dalla barbarie dei popoli Tatari che già vedemmo convertiti 
all’islamismo. Ma di ciò a tra poco. 
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la strada Centurione, accennando che vi è un’altra di¬ 
screpanza circa alla data, che dall’Amat di S. Filippo 
è posta al 1502 e dall’Heyd al 1520 (1). Non esitiamo 
a porci con quest’ultimo per alcune ragioni che bre¬ 
vemente accenneremo: prima di tutto dice lo stesso 
Amat e dice pure Spotorno sulla fede di Ramusio, 
che messer Paolo aspettò in Roma per la morte di 
Leon X avvenuta nel 1521 e tornò per la seconda volta 
in Russia con lettere di papa Clemente VII che fu 
eletto nel 1523 e non passarono certo tanti anni di 
distanza tra i due viaggi, nè sembra che queste pro¬ 
poste siano state fatte durante il pontificato di Cle¬ 
mente VII o ad ogni modo non dopo il 1525, perchè 
in quell’anno il Centurione morì. Noteremo inoltre 
che dopo la repulsa patita dal granduca di Moscovia, 
messer Paolo andò alla corte di Arrigo Vili re d’In¬ 
ghilterra, il quale non fu eletto fino al 1509, onde troppo 
avrebbe dovuto aspettare il navigatore genovese prima 
d’andare alla corte d’Arrigo, se la prima proposta fatta 
alla corte di Russia fosse del 1502. Ancora crediamo 
che non ci sia da dubitare di scegliere la data del 1520 
piuttosto che l’altra rammentata prima, perchè nella 
Relazione del Giovio si dice chiaramente, che il Cen¬ 
turione era fortemente sdegnato coi Portoghesi i quali 
« avevano in gran parte soggiogato V India e preso 
tutti i luoghi nei quali si facevano mercanzie » nè ciò 
era avvenuto fino alla conquista di Goa, di Ormuz e 
di Malacca, chè anzi nel 1502 si dubitava generalmente 
della possibilità delle imprese dei Portoghesi. 


(1) L’Amat di S. Filippo dice che la proposta ed il viaggio 
furori fatti nel 1502, nè si può supporre un errore di stampa ed un 
conseguente scambio tra 1502 e 1520 perchè i viaggi son riportati 
in ordine cronologico ed il viaggiatore precedente al Centurione 
(Giovanni Danese) vien rammentato alla data del 1502 mentre 
quello che segue immediatamente (Matteo Benigno), vien rammentato 
alla data del 1503. 8 
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Finalmente si noti che fino al 1505 regnò in Moscovia 
il granduca Ivan III Basiliewitch, sicché se dovessimo 
accettare la data proposta dall’Amat, dovremmo credere 
che fosse stata proposta a lui la strada che per comune 
consenso tutti dal Ramusio all’Annenkof, dicono pro¬ 
posta invece a Basilio IY Ivanowitch (1). 


(1) L’incertezza e la contraddizione del Giovio o di Demetrio 
che sia, rispetto all’itinerario della strada del Centurione, non deve 
far maraviglia, perchè era ancora molto recente il progresso delle 
scoperte geografiche. Come esempio di siffatti errori possiamo? 
portare un brano della relazione di Luigi Roncinotto che notammo 
al paragrafo 26 e che qui capita a proposito. Vi si fa cenno d’una 
strada che in parte come vedremo corrisponde a quella di messer 
Paolo Centurione della quale ci occupiamo e ci mostra che nei tempi 
precedenti c’ era già una comunicazione tra i mari asiatici col Caspio 
e per esso colle provincie dell’Europa centrale. Ecco il passo in 
proposito contenente le notizie che sarebbero state comunicate al 
Roncinotto: «Già cinquanta anni tutte le specie, che venivano in 
detto porto, andavano verso il fiume Tanai ad una città detta la 
Tana nel mar maggiore (Mar Nero) ed ivi li Veneziani e Genovesi 
venivano con lor galee e navi a levar le spetie e al tempo antico 
tutte le spetie venivano condotte quà (a Bassora) e non andavano 
nel mar Rosso e di qui eran condotte a Citrachan città posta nel 
mare Caspio et in un’altra città detta Verbet (Derbend) pur nel 
detto mare e di lì venivano in Polonia e poi in Alemagna e a quelli 
tempi l'Italia conveniva a fornirsi per via di terra todesca ecc. » 
Non abbiamo bisogno di notare che questo non è vero, perchè già 
abbiamo veduto al paragrafo 24 che l’Italia anzi continuò a fornir 
spezie alla Germania per tutto il secolo XVI e per il XVII. Vedi 
Viaggi alla Tana pag. 107 nella collezione di Ramusio ed Heyd 
op. cit. II pag. 719 nota 3. 
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§ 35.° — La strada proposta dal Centurione 
non era frequentabile dai Russi del secolo decimosesto. 

Per avere idea dell’ estensione della Russia di quel 
tempo, possiamo vedere le seguenti notizie clie si tro¬ 
vano presso un contemporaneo — La Russia è lunga 
tremila miglia e larga circa la metà ; contiene quindici 
ducati, sedici provincie e due regni: con Tartari ed 
Astrakan ha duecentomila cavalli, ma buoni soltanto 
centocinquantamila: la separano dalla Svezia monti 
aspri, nevi e ghiacci (1). Ma chi volesse notizie più 
chiare e più esatte per formarsi un’idea della possi¬ 
bilità che avevano i Russi di recarsi all’Indie aprendosi 
un passaggio attraverso l’Asia centrale, potrà osservare 
che neppure al principio del nostro secolo v’ era ancora 
idea chiara della difficoltà richiesta da siffatta impresa, 
tanto è vero che lo czar Paolo I credette di vedere 
nelle steppe dell’Asia centrale, la via che lo poteva 
condurre alle Indie d’onde desiderava di scacciare 
gl’inglesi; si alleò per questo fine con Napoleone fa¬ 
cendo con lui un trattato, secondo il quale un esercito 
avrebbe dovuto passare da Asterabad per il Korassan 
e l’Afganistan alle Indie: ma l’impresa non ebbe pur 
principio d’effetto ed alla morte di Paolo, il suo suc¬ 
cessore Alessandro I volse l’animo ad Occidente. É 
ben vero che nello stesso secolo decimosesto nel quale 
fu fatta la proposta del Centurione, troviamo notizia 
d’un trattato conchiuso dallo czar Teodoro Ivanowitch 
ultimo della dinastia di Rurik, nell’anno 1587 terzo 


(1) Vedi nelle Relazioni degli Ambasciatori Veneti già ram¬ 
mentate, la Relazione-dì Polonia di Girolamo Lippomano Serie I, 
voi. VI, pag. 307. 
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del suo regno, con alcuni mercanti parigini (1) e questo 
ci è prova dell’interesse che prendeva la Eussia al 
commercio e del desiderio che aveva di occuparsi delle 
cose d’Europa: ma non si può dimenticare che lo stesso 
Basilio IY a cui si rivolse messer Paolo fu costretto 
a muovere guerra contro Easan ed era quindi assai 
lontano dall’Asia centrale nella quale avrebbe dovuto 
avventurarsi: e se sottomise Novgorod e Pskow (2), d’al¬ 
tra parte ebbe a sopportare gravi guerre e soltanto di¬ 
poi riprese il disopra e quando pur ebbe riportato delle 
vittorie in conseguenza delle quali ci fu una Russia 
sola (8), ebbe sempre abbastanza da fare a tener fronte 
ai Polacchi ed ai Tartari suoi nemici esterni (4) nè 
il contatto tra i Russi ed i Chinesi i quali ultimi da 
tempo immemoriale giungevano come tuttora giungono 
all’Asia Centrale, successe fino al 1652 nel qual tempo 
s’incontrarono all’Amur (5). TTn’altra prova se pur 
occorresse della lontananza dei Russi dalle regioni del¬ 
l’Osso e dello Jassarte al principio del secolo SVI, 
l’abbiamo nel fatto che Herberstein (6) il quale andò 


(1) Bulletin de la Società de l'HistoireAe Paris, Septembre 
et Octobre 1884. Pag. 132. 

(2) Geddie, op. cit., pag. 186. « It was not till 1521, in thè time 
Glassili, son of thè Great and father of thè Terrible Ivan, that 
this magnificent land whose rich harvests looked like waving fo¬ 
reste, was added to thè possessione of thè Grand Dultes of Muscovy. » 

(3) Rambaud, Histoire de Russie. Paris Hachette., Collection 

Duruy. ' 

(4) Geddie, op. dt., ibidem. 

(5) Compagnoni, Storia di Russia, voi. Ili, pag. 689. 

(6) Sigismondo Herberstein scrisse: Rerum Moscovitarum 
commentari ■ ecco il titolo esatto di quest’opera della quale non 
abbiamo avuto notiz.a che indirettamente: Rerum Moscovitarum 
Commentarii. Russiae breuissima descrìptio et de religione eo- 
rum varia. Acc. chorogrophia totius imperii Moscici et vici- 
norum quorundam mentio. Antverpiae J. Steelsius 1557. 
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in Moscovia appunto tra il 1517 e il 1526, fa menzione 
al pari di Jenkinson del quale tra breve riparleremo, 
dei Kaissaki (Kazachi) originari dai Kara-Kirghiz, dei 
quali parimente avremo occasione di far menzione, e 
dice che questi popoli dopo la morte di Gengis-khan 
conservarono i loro propri Jckan e poi ripresero la loro 
indipendenza (1). Si può notare col già rammentato 
Geddie, che in generale prima di Pietro il Grande, i 
Russi non conoscevano i limiti dell’Europa e non fu che 
dopo il rovesciamento dei kanati mongoli di Kasan ed 
Astrakan, per opera d’Ivan il Terribile, nella seconda 
metà del secolo XVI, che il dominio russo fu portato 
al Volga ed al Caspio ed i principi di Moscovia si die¬ 
dero il titolo di Czar, come vedemmo. La loro cogni¬ 
zione delle regioni oltre l’Ural ed all’Est del Caspio 
dovette essere ben vaga, mentre per i popoli dell’Eu¬ 
ropa occidentale anche per i più colti, le contrade del¬ 
l’Asia Centrale erano terre assolutamente incognite, nè 
se ne ebbe per tutto il Medio Evo altra notizia al di 
fuori del racconto di Marco Polo che nel suo Milione ci 
lasciò il deposito principale dei fatti relativi alla parte 
di mondo al Nord dell’Oxus (Osso) ed all’Est degli 
Urali, che con nome generico era detta Gran Tartaria. 
Collo stesso autore rammenteremo che il professore Gri- 
gorief ha mostrato che v’ erano relazioni commerciali e 
scambi di missioni tra la Russia ed i Kanati dell’Asia 
centrale fino dal 1620 e che appunto al principio del 
secolo decimosettimo vi fu la prima spedizione contro 
Chiva, ma prima di questo tempo, egli dice, sarebbe 
impossibile trovare rapporti di sorta tra la Russia e 


(I) G-atteyrias. A travers l’Asie centrale.. Paris. Degorge 
Cadot, pag. 235: aggiunge poi «et furent plus tard renforcés per un 
grand nombre d’Ousbeks qui se reunirent à eux. IIs purent alors 
fonder un puissant empire. 
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l’Asia centrale (1). E sebbene ci sembri dimostrato 
che le relazioni tra i due paesi in quistione sarebbero 
state allora impossibili, vogliamo pur portare la testi¬ 
monianza di una penna russa, rammentando col gene¬ 
rale Annenkof (2) che mentre a detta d’uno scrittore 
persiano del nono secolo, i Russi procedevano al Ca¬ 
spio, d’onde al mar d’Aral a Balcb e di lì alla China, 
poi essendo essi stati sottomessi al giogo dei Tar¬ 
tari, erano rimaste impedite queste comunicazioni tra 
Oriente ed Occidente e soltanto Nevgorod e Smolensko 
poteron commerciare coll’Ovest o meglio colle città 
anseatiche. Per quanto adunque si può sapere, il primo 
a tentare di recarsi alle Indie sarebbe stato un mer¬ 
cante di Tver per nome Afanasi Nikitim, che alla fine 
del secolo decimoquinto sarebbe giunto nella sua esplo¬ 
razione soltanto fino al Korassan. E qualche tempo 
dopo la proposta del Centurione della quale come ab¬ 
biamo detto, T Annenkof fa menzione negli stessi ter¬ 
mini nei quali noi stessi ne abbiamo parlato, anche 
gl’inglesi entrarono in relazione con Basilio e manda¬ 
rono merci in Russia collo scopo principale di giungere 
ai territori all’est del Caspio. Si formò in Inghilterra 
una compagnia per aprire una via per le Indie e per la 
China e fra gli agenti mandati per Astrakan vi fu An- 


(1) Vedi Geddie, op. di., cap. I, pag. 11, cap. II, pag. 13, ca¬ 
pitolo XXIV, pag. 560. 

(2) Abbiamo già detto che il generale Annenkof scrisse un’opu r 
scolo intitolato « L'oasi di Akhal Tekhe e la via per l'India » 
e che questo opuscolo è stato riepilogato nel primo libro dell’opera 
di Carlo Marvin « The RusHans at Merv and Herat and their 
power of invading India » London W. H. Alien 1883. Ora in que¬ 
sto opuscolo dell’Annenkof si tocca per incidenza delle prime rela¬ 
zioni tra l’Occidente e l’India ed in particolare tra la Russia e 
l’India: pag. 49 e 50 dell’opera del Marvin. 
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tonio Jenkinson che andò a Boecara nel 1555 (1) ma 
poiché questa città riceveva merci da Aleppo e Smirne, 
egli tornò addietro senza aver ottenuto il suo scopo. 
Anche la Germania e l’Olanda tentarono la sorte, ma 
naturalmente più di tutti la Russia. Lo czar Alexai 
Michailowitz mandò due volte ambasciatori al Gran 
Mogol: ma questi (Abbas II) sempre li rimandò in¬ 
dietro: nel 1675 il tartaro di Astrakan, Usoof Kasi- 
moff fu inviato al Gran Mogol e l’anno dopo fu man¬ 
dato a Cabul, d’onde però fu respinto perchè portava 
lettere ma non mercanzia ed il Gran Mogol saputo il 
fatto disse che lo czar di Russia aveva mandato in¬ 
viati allo Shah d’india per ricchezze e non per altre 
ragioni (2) e fu soltanto nel 1695 che Simone Malenki 
riuscì a spingersi fino a Delhi; però non v’erano an¬ 
cora relazioni stabili, nè pacifiche nè guerresche, tanto 
è vero che la spedizione di Pietro il Grande fallì com¬ 
piutamente. Ma poiché ci sembra dimostrato fino al¬ 
l’evidenza che la Russia era troppo lontana dall’India 
per poter tentare l’impresa proposta dal Centurione, 
cessiamo di parlare delle relazioni politiche traila 
Russia e l’Asia centrale delle quali dovremo poi tener 
parola quando tratteremo delle comunicazioni ferro¬ 
viarie traila Russia e l’India nel nostro secolo, e no¬ 
tiamo piuttosto come le cose anzidette ci- diano oc- 


(1) Il Marvin in una nota rettifica l’asserzione dell’Annenkof 
rammentando giustamente che questo successe nel 1558 e cita in 
proposito « The •ooyage of' master Anthony Jenkinson, made 
from thè citie of Mosco in Russia to thè citie of Boghar in 
Bactria, in thè 155S; written by himself to thè Merchants of 
London of thè Moscouie Companie » (Hakluyt ). 

(2) Annenislof presso Marvin, op cit., pag. 52 « The Russìan 
Tsar had sent his envoys to thè Shah of India for wealth and for 
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casione di spiegare una questione che poco fa abbiamo 
accennato lasciandola insoluta; vogliamo dire della 
discrepanza di versioni circa alla risposta data dal 
granduca Basilio a messer Paolo che lo premeva per 
cercare una comunicazione coll’India. Abbiamo ve¬ 
duto che secondo le parole di Demetrio la cui opi¬ 
nione è riportata dal Giovio, Basilio avrebbe risposto 
negativamente per non mostrar al Centurione la via, 
del Caspio, mentre il Bamusio che pure riporta la ver¬ 
sione del Giovio, in altro punto sostiene che il gran¬ 
duca avrebbe fatto tentare e si sarebbe ritirato per la 
difficoltà dell’impresa. Ora in una quistione nella 
quale abbiamo soluzioni tanto contraddittorie e così 
poche notizie in proposito, noi crediamo cbe l’unico 
modo di tentare una conciliazione sia il seguente e da 
quel cbe diciamo si capirà cbe questo tentativo di con¬ 
ciliazione non si poteva fare finché non si fosse accen¬ 
nato alla condizione dei Russi al principio del secolo 
decimosesto. Diciamo dunque cbe secondo noi, non 
solo la strada in quistione era impossibile per i Russi, 
ma essi sospettosi dei loro nemici dei quali ben co¬ 
noscevano la forza non avranno avuto molto fiducia 
in essa. Così dunque a quel cbe ci sembra probabile, 
Basilio IV Ivanowitch non aveva molta fiducia nella 
proposta del Centurione, ma poiché al sentirsi fare una 
simile offerta sarebbe stato strano un assoluto rifiuto, 
fece dei tentativi in proposito egli stesso (1) invece cbe 
farli fare ad uno straniero, ma appena tentata l’impresa 
si accorse che non era da lui (2) per l’indole poco ci- 


(1) « Gli dette orecchio et non mancò aU’horadi fare ogni cosa 
et fece tentare ecc. » Eamùsio, op. cit., I, 373. 

(2) « Fece tentare alcuni signori di Lordo dei Tartari vicini, ma 
le guerre che eran tra loro e i grandissimi deserti che dicevano 
esser necessario di passare li fece tórre dall’impresa » Ramusio, 
ibidem. 














vile delle popolazioni colle quali avrebbe avuto a che 
fare e per la gran distanza dalle Indie delle quali non 
poteva avere ehe un’idea molto incerta: ed allora ci 
sembra probabile cbe Basilio abbia dato al Centurione 
una risposta assolutamente negativa, aggiungendo per 
non mostrare la propria debolezza, cbe non voleva 
aprire ad uno straniero le vie del Caspio e della Per¬ 
sia (1) mentre in sostanza egli stesso ignorava queste 
vie, sulle quali non potè aver fatto fare serie ricerche 
per le ragioni testé dette. Ossia ci sembra probabile 
che il granduca Basilio abbia tentato alla lontana e 
vedendo che l’impresa non era adatta alle sue forze, 
abbia mascherato la propria impotenza sotto la scusa 
del sospetto e della ragion di stato che gli avrebbero 
impedito di dare al Centurione la richiesta concessione. 


§ 36.° — La strada non era nuova nelle sue varie parti. 

Esclusa la possibilità dell’impresa per parte dei 
Russi, resta che vediamo se era pur possibile di per 
sè, ossia se avrebbe potuto esser tentata con speranza 
di successo da popoli più civili di quelli che obbedi¬ 
vano al duca di Moscovia. Ma prima di rispondere a 
siffatta quistione vogliamo osservare che la strada pro¬ 
posta del Centurione non era inventata da lui e di 
questo è facile convincersi quando si pensi che poco 
probabilmente ad un uomo viene in mente un com¬ 
pleto disegno di strada attraverso ad un continente 
com’era quello di mèsserPaolo: ne acquisteremo l’as- 


(1) « Perciocché Basilio giudicava che non si dovesse ad un 
forestiero e non conosciuto mostrare quei paesi i quali dessero la 
strada d’andar nel mar Caspio e nel regno di Persia. Rajmusio, 
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soluta certezza ove si tenga presente quel passo della 
relazione del Giovio nel quale si dice che « il detto 
inesser Paolo... cercava una nuova ed incredibile (sic) 
via da condur le specierie dell’India havendo egli per 
fama inteso mentre negoziava in Egitto in Soria e in 
Ponto che dall’ultimo Indo su pel fiume Indo ecc.» 
Si vede dunque che il Centurione non è il creatore é 
nemmeno l'autore della strada che va sotto il suo nome 
ed osservando attentamente vedremo pure eh’essa non 
era nuova nelle sue varie parti, sebbene non fosse mai 
stata messa in pratica nell’ insieme. Difatti nel cenno 
sul commercio generale nel cinquecento premesso al 
disegno del taglio di Suez, abbiamo rammentato due 
strade dall’India alla Tana, delle quali una per la Per¬ 
sia ad Asterabad e di lì per mare ad Astrakan d’onde 
alla Tana (e di questa il Centurione crediamo non 
faccia proposta perchè Ormuz era già caduta in po¬ 
tere dei Portoghesi) l’altra per la via di Cabul e del- 
1 Osso (Oxus) fino ad Urgendsch e di lì per terra ad 
Astrakan ed alla Tana (1): dopo di quésta strada dalle 
bocche delPIndò al Volga, che corrisponde alla prima 
metà di quella proposta dal Centurione, rammente¬ 
remo 1 altra strada su per il Volga, della quale pari¬ 
mente facemmo cenno, dicendo che gli Arabi risalivano 
il Volga fino al paese dei Bulgari per procurarsi pelli: 
e che allo stesso paese scendendo il Volga giungeva 
un popolo, che si diceva russo ma era scandinavo (2). 
E sebbene non corrisponda esattamente alla strada in 
quistione, pure ci sembra utile notare che fino dai primi 
secoli del Medio Evo era assai battuta anche la strada 
da Costantinopoli al mar Baltico che passava per il 


(1) Vedi Heyd, op. cit., II, 191. 

(2) Vedi addietro paragrafo 7. 
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Mar Nero ed il Dnieper e poi per terra fino al lago 
Ilmen d’onde al lago Ladoga e di qui per la Ne va al 
mar Baltico (1). Finalmente ove si creda opportuno 
potremo portare come testimonianza una fonte del tutto 
differente: l’Andrew pure rammenta che a quei tempi 
i prodotti ricchi dell’India erano portati sull’Indo fin¬ 
ché questo era navigabile, d’onde eran trasportati al¬ 
l’Osso e di lì al mar Caspio (2). 


§ 37.° — Discussione sulla strada Centurione. 

Stabilito dunque che ai Bussi del cinquecento man¬ 
cava assolutamente la possibilità di esercitare una 
strada commerciale dal Baltico alle Indie per l’Asia 
centrale, visto d’altronde che la strada in proposito 
non era impossibile materialmente, perchè nelle varie 
parti era già' stata praticata, resta che prima di ter¬ 
minare, discutiamo l’importanza di questa strada e 
l’ufficio che avrebbe esercitato quando si fosse potuto 
metterla in pratica, quando cioè vi fosse stata un’altra 
nazione abbastanza forte per poter tentare l’impresa. 
Notiamo prima di tutto che secondo l’Heyd, il disegno 
del Centurione era tanto poco attuabile ch’egli non 


(1) Heyd, op. cit., I, 77. 

(2) W. P. Andrew. India and her Neighbours : London W. H. 
Allea 1878. pag. 294 « The rich and easily-stowed products oflndia 
were earried up thè great river as far as it was navigable; thence 
trasported to thè Oxus, down ichich stream they proceded as far 
as thè Caspian Sea» Dalle ultime parole di quest’autore sembre¬ 
rebbe che anch’ egli credesse all’opinione testé dimostrata erronea, 
dello sbocco dell’Osso nel mar Caspio, ma dal complesso di questa 
e di altre opere dell’Andrew crediamo piuttosto ad una svista che 
ad un vero e proprio errore. 
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esita a dirlo chimerico (1). Ora dobbiamo noi accettare 
questa opinione dell’accurato storico del commercio di 
levante senza sottoporla affatto ad esame ? o dobbiamo 
credere con altri che essendo occupate dei Portoghesi 
le vie del mare sarebbe stato bene che qualcuno ten¬ 
tasse queste di terra? Notiamo che se messer Paolo 
avesse fatto la sua proposta nel 1502 come pretende 
l’Amat di S. Filippo, dovrebbe dirsi che il suo disegno 
era dapprima tutt’altro che impossibile perchè fino a 
tanto che i Portoghesi occupavano soltanto alcuni punti 
del Malabar, le merci avrebbero potuto passare loro 
alle spalle e difatti nei primi anni del secolo X.VI fu 
possibile agli Arabi trafficare nei mari delle Indie e 
condurre verso Occidente le spezie di Malacca e del- 
1 isola di Ceylan, ma dopo la battaglia di Diu (2) e più 
ancora dopo la conquista di Malacca e di Orrnuz quando 
i Portoghesi occuparono l’Asia fino agli Arcipelaghi 
dell’estrerno Oriente, questa specie di commercio di 
contrabbando fatto a dispetto dei Portoghesi, non fu 
più possibile perchè abbiamo già notato che l’Almeida 
e 1 Albuquerque, i fondatori dell’impero indo-porto¬ 
ghese, davano la caccia a tutte le navi delle altre na¬ 
zioni e le affondavano spietatamente e poiché abbiamo 
visto che la proposta del Centurione deve certo porsi 
nell anno 1520 quando queste conquiste erano già ac¬ 
cadute, ci sembra chiaro che chi avesse tentato l’im¬ 
presa. avrebbe dovuto contare sulla più assoluta ed 
energica opposizione dei Portoghesi (3). Quanto allo 


(1) Hbyd, op. cit., II,505 nel punto gii rammentato: invece il 
Peschel Geschichte der Erdkunde pag. 321 nota 2 rammenta, come 
si è visto addietro, il disegno del Centurione senza tacciarlo affatto 
d’impossibilità. 

(2) Peschel Geschichte des Zeitalters ecc. Ed. cit. pag. 466. 

(3) Vedi addietro paragrafo 30. 
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scopo propostosi da chi per primo fece cenno di que¬ 
sta strada, notiamo che il Centurione si proponeva di 
render floride per questa nuova via le colonie della 
Tana e di far fiorire anche altri importanti empori che 
non avrebbero mancato di nascere lungo la via che le 
merci avrebbero tenuto dall’Indostan all’Occidente (1). 
C’era, è vero, soluzione di continuità nella strada pro¬ 
posta da messer Paolo, ossia mentre la strada del 
Capo di Buona Speranza era tutta marittima ed il 
pepe di Calicut e di Cananor e le spezie degli arcipe¬ 
laghi erano portate a Lisbona senza trasbordo alcuno, 
la strada del Centurione era mista e le mercanzie 
avrebbero dovuto seguire una via ch’era in parte ma¬ 
rittima e fluviale, in parte terrestre. Ma questo che 
ai giorni nostri costituirebbe vizio per una strada e 
che in generale si cerca di evitare, non avrebbe re¬ 
cato tanto danno al principio del cinquecento, perchè 
le merci di poco peso e molto valore come sono le 
spezie, facilmente trasportabili dalle, navi o barche, ai 
muli e cammelli e l’entità del commercio infinitamente 
minore che ai nostri tempi non potevano arrecare a 
quel che ci sembra, danno grave all’ andamento gene¬ 
rale del commercio. Inoltre non si deve dimenticare 
che nelle strade marittime che abbiamo avuto occasione 
d’esaminare, v’erano spesso dei tratti terrestri e vice¬ 
versa; questo ad esempio si avverava per la strada dal 
mar Rosso al Mediterraneo, nella quale le merci di 
Oriente passavano su dorsi di bestie l’istmo di Suez 
oppure erano sbarcate a Zidem, d’onde per terra eran 
portate al Nilo e a seconda del corso del fiume nei 


(1) Cfr. Ramusio, op. cit. I, 373 ed Andrew. India and her 
Neighbours. Ed. cit. pag. 294 loc. cit. In ambedue queste opere 
si accenna all’importanza che nuove strade possono avere circa il 
fiorire di nuove città. 
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nostri mari: cosi nella famosa strada dalle bocche del¬ 
l'Indo alla Tana, fiorita nel tempo del maggior splen¬ 
dore commerciale, le merci erano portate in parte per 
acqua e in parte per terra e questo pure abbiamo detto 
addietro (1). Quanto all’utile che dovea venirne alle 
republiche italiane e più in particolare a Genova per 
la quale era più specialmente proposta, non ci sembra 
che questo fosse molto grande: già Genova non era in 
istato di godere più che tanto dei benefizi commer¬ 
ciali e della ricchezza che le avrebbe potuto apportare 
questa strada quando fosse stata messa in pratica; nè 
ci sembra sia il caso di discutere qual giovamento 
avrebbe potuto arrecare alla republica veneta e quanto 
avrebbe potuto bilanciare i danni politici sofferti per 
la lega di Cambray e quelli commerciali causati dalla 
scoperta del Capo di Buona Speranza, perchè vi è una 
considerazione che a nostro avviso ci mostra quasi im¬ 
possibile per gl’italiani di quei tempi ricevere merci 
per la via del mar Nero (2), e questa è la considera¬ 
zione della straordinaria potenza alla quale eran giunti 
i Turchi che occupavano tutto il bacino orientale del 
Mediterraneo e in quegli anni accennavano a crescere 
e non a diminuire d’importanza: nè i rapporti che 
abbiamo veduto tra la republica veneta e l’Impero 


(1) Della stessa quistione del trasbordo si tocca poi al paragr. 53. 

(2) Veramente col disegno del Centurione le merci non avreb¬ 
bero viaggiato dall’India alla Tana e di 11 al Mediterraneo, ma dal¬ 
l’India alla Tana e di 11 al Baltico. Però è lecito supporre che 
quando le spezie fossero state prossime al mar d’Azof, si sarebbe 
staccata una strada secondaria dalla principale per portarle in 
Italia e poiché l’esperienza provava che questa strada non avrebbe 
durato per essere il bacino orientale del Mediterraneo in mano dei 
Turchi, si vien all’idea che noi abbiamo detto cioè che le invasioni 
degli Ottomani mussulmani rendevan inutile agl’italiani l’ipotetico 
esercizio della strada proposta dal Centurione. 
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Ottomano a proposito dei commerci di levante ci sem¬ 
bra fossero di tal natura da invogliare gl’italiani a 
tentare di aumentarli. Questa ragione ci sembra tanto 
importante che non staremo ad esaminare se le nostre 
republiche avrebbero perduto di decoro ricevendo merci 
di seconda mano, perchè ci sembra d’aver mostrato che 
anche prima del principio del secolo decimosesto, anche 
nel periodo più splendido dei loro commerci, le repu¬ 
bliche italiane ricevevano le merci per mezzo di con¬ 
tatti con mercanti d’altre nazioni e se talora mercanti 
veneziani e genovesi andarono alle Indie, le loro navi 
non uscirono dal Mediterraneo (1). Avremo occasione 
nella parte del nostro lavoro relativa alle ferrovie asia¬ 
tiche di insistere con maggiore ampiezza sulla poca 
difficoltà materiale che offre una strada-dalle steppe 
dell’Asia centrale all’India, intanto ci affretteremo a 
concludere riepilogando brevemente gli argomenti in 
favore e contro la strada proposta da messer Paolo 
Centurione ripetendo che dal fatto 'dell’essere stata 
eseguita nelle sue parti la strada, si deve dedurne la 
possibilità perchè l’Indo e l’Osso erano navigabili, le 
merci tolte dal primo di questi fiumi erano rimesse 
nell’altro presso Cabul e poi da Urgendsch andando 
per terra fino ad Asterabad e di lì per il Caspio ad 
Astrakan, non si trovava difficoltà di sorta, ossia per il 
fatto stesso che la strada era stata messa in pratica 
nelle varie parti, bisogna concludere che intrinseca¬ 
mente non era troppo difficile. Ma volgendoci a con¬ 


ci) Perchè non sembri che in questo punto si contradica all’altro, 
nel quale dicemmo indecoroso per Venezia fornirsi di merci a Li¬ 
sbona, noteremo che altro era contrattare in Oriente con vari mer¬ 
canti le merci dei vari paesi dell’Oriente stesso, ed altro sarebbe 
stato comprarle unicamente dal Portogallo che ne avea il monopolio 
in Occidente. 
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siderazioni estrinseche abbiamo visto che gravissime 
difficoltà si opponevano all’attuazione della proposta 
del Centurione e che queste difficoltà possono ridursi 
specialmente a tre: cioè, poca forza e poca coltura dei 
Russi che avrebbero dovuto esercitare la strada del 
Centurione e loro lontananza dalle Indie : poca cono¬ 
scenza che si avea in generale dei paesi dell’Asia cen¬ 
trale dagli Occidentali e barbarie delle popolazioni con¬ 
vertitesi da gran tempo all’islamismo; opposizione as¬ 
soluta che indubbiamente avrebbero fatto i Portoghesi 
forti e potenti per armi per fortezze e per autorità. 
Qual’utile potesse venirne alle republiche italiane ab¬ 
biamo parimente veduto. 






















PASTE SECONDA 


IL CONCETTO DI COLOMBO NEL SEC. XVI. 

i 

La scoperta dell’America. 


§ 38.° — Con quali intendimenti 
Colombo imprendesse il suo viaggio ad Occidente. 

Ma assai prima che i Portoghesi alle Indie riuscis¬ 
sero ad ottenere tanta potenza commerciale e fiaccas¬ 
sero quelle dei Mori e degli stati mediterranei, prima 
che l’Almeida pensasse pure a porre in opera i primi 
tentativi di fondazione dell’ impero indo-portoghese, era 
successo un fatto che per le conseguenze che produsse 
ed in parte produce, si deve considerare come uno dei 
più importanti che siano mai accaduti al mondo. In¬ 
tendiamo dire della scoperta dell’America fatta da 
Cristoforo Colombo nel 1492 per la quale dopo aver 
illustrata la proposta del taglio di Suez fatta nel 1504 
dal Senato veneto e quella della strada terrestre del 
Centurione, che supponemmo proposta nel 1520, ci con¬ 
verrà tornare un poco indietro. Si capirà facilmente 
che non intendiamo di ripetere il racconto dei fatti 
generalmente conosciuti che ebbero per immediato ef¬ 
fetto la scoperta dell’America e nemmeno ci sembra 
opportuno insistere sull’idea che Cristoforo Colombo 
9 
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non si proponeva aifatto di scuoprire un nuovo conti¬ 
nente, tanto che appena negli ultimi anni della sua 
vita e dopo l’ultimo viaggio, ebbe coscienza dell’im¬ 
mensa scoperta da lui fatta, perchè potremmo farlo con 
facile ma inutile sfoggio di erudizione, portando in 
mezzo testimonianze in generale assai conosciute e 
più ancora perchè quest’ ultima idea verrà abbastanza 
chiara da ciò che diremo in seguito (1): ma tralasciando 
del tutto questa pagina di Storia della Geografia nei 
punti nei quali è più generalmente conosciuta ci li¬ 
miteremo a trattare dello scopo che si proposero colle 


(1) È evidente dallo studio dell’HuMBOLDT del quale tra poco 
faremo menzione, che nessuno prima di Colombo attraversò come 
esploratore l’Atlantico, quindi che Colombo non si servi dell’espe¬ 
rienza di nessun altro e che l’opinione del gran navigatore di essere 
giunto al Cipangu senza accorgersi d’aver scoperto un nuovo con¬ 
tinente come tra breve vedremo, non toglie nulla alla sua somma 
gloria. A titolo di cronaca rammentiamo con Guido Cora (Boll. 
Soc. Geogr. It. Dee. 1885 pag. 892 a 907 ) che i viaggi verso Occi¬ 
dente precedenti a Colombo si riducono al rapporto del prete bud¬ 
dista Hoei-scin sul Pu-Sang e Tahan, ai documenti celtici relativi 
a viaggi di Irlandesi prima del mille, alle saghe irlandesi che pro¬ 
vano le visite all] America N. E. fin alla Virginia, ai documenti che 
proverebbero che i Baschi conoscevan Terranuova tra il 12.° ed 
il 14.» secolo ed ai viaggi dei fratelli Zeno alla fine del secolo 14.°: 
sono sicuri i viaggi degli Scandinavi e dei Baschi, probabili quelli 
degli Irlandesi. Vedi pure in proposito le seguenti monografie nel 
resoconto del Congrès International des Americanistes, Nancy 1875 
Voi. I — Benedict Grondals. Dècouverte de l'Amerique antéco- 
lombienne — E. Beauvais. Dècouverte du Nouveau Monde par 
les Irlandais et les premières traces du Christianisme en Ame- 
rique avant l'an 1000 — Gaffarel. Les Phéniciens en Ame- 
rique. Nello stesso volume del resoconto del Congrès ecc. vi è uba 
dotta memoria di Luciano Cordeiro intitolata La part prèse par 
les Portugais dans la dècouverte de l’Amerique. (Abbiamo enu¬ 
merato queste memorie in francese perchè nel volume che abbiamo 
sott’occhio si trovano in questa lingua e non nelle lingue originali 
danese, portoghese ecc.). 
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loro esplorazioni Colombo e gli altri arditi navigatori 
che gli tennero dietro e potremo così in questa intro¬ 
duzione relativa ai viaggi di scoperta verso l’emisfero 
occidentale notare i punti più importanti e il processo 
mediante il quale per varie idee e per varie tramuta¬ 
zioni, si venne in conclusione all’idea del taglio di 
Panama ed alla strada proposta da altri attraverso 
l’America centrale. Comincieremo però dal notare che 
non concordiamo completamente coll’ Humboldt (1) che 
a proposito delle esplorazioni fatte al nuovo continente 
nei primi 50 anni dopo la sua scoperta rammenta ed 
approva le parole del Villemain il quale scrisse che 
quando un’età comincia ad avere qualche grande idea 
non si dà posa finché non abbia compiutamente rag¬ 
giunto ciò che sperava (2). E questo diciamo per due 
considerazioni cioè perchè fino al nostro secolo non fu 
compiuta la conoscenza dell’America ed in parte si 
può dire che non sia compiuta ancora, essendovi delle 
regioni quasi inesplorate, e perchè il modo di giungere 
per questa nuova via di Ponente alle Indie non fu 
trovato, come vedremo, che molto imperfettamente da 
Magellano. Rammenteremo piuttosto come fosse an¬ 
tichissima sebbene oltremodo vaga l’idea della sco¬ 
perta di nuove terre che si ritrova perfino in Lucio 
Annio Seneca nelle seguenti parole 

Venient annis saecula seris 
Quibus Oceanus vincula rerum 


(1) Alexander von Humboldt. Kritische XJntersuchungen 
ueber die historische Entwichelung der geographischen Kennt- 
niss von der Neuen Welt eco. Aus dem franzòsischen ubersetzt 
von Jul. Ludw. Idelor. Berlin, Nicolai 1852, voi. I, pag. 14. 

(2) Villemain. Mélanges Historiqv.es , t.^1, pag. 452. « Lorsque 
un siècle commence à travailler sur quelque grande espèrance, il 
ne se repose pas qu’elle ne soit accomplie. 
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Laxet, et ingens pateat tellus 
Tethysque novos detegat orbes 
Nee sit terris ultima Thule (1). 

Le quali parole che l’Humboldt dichiara a ragione 
quanto mai vaghe ed indeterminate, sono così para- : 
frasate dallo stesso autore « Quando l’Oceano avrà | 
spezzato i legami {mucida rerum) coi quali incatena 
secondo la Geografia omerica l’orbe terrestre, e che | 
questo mondo sarà aperto per tutte le comunicazioni | 
{ingens pateat tellus ), allora nei secoli avvenire il mare 
{Teti) svelerà nuove terre e Tuie non sarà il punto4|j 
più remoto del mondo conosciuto (2). Ora dichiareremo . 
brevemente quale fosse l’intendimento di Colombo non * 
senza rammentare che con alcune delle esplorazioni -s| 
tentate prima di lui, si voleva cercare l’isola delle ( 
sette città od Antiglia o terra ferma dell’Ovest (3V|jj| 
Fernando Colombo nella biografia che ci lasciò di suo 
padre (4), asserisce che questi avea conosciuto l’im- j 
presa di un certo Fernan Dolinos (Fernao Dulmo) e 
che un marinajo della Gallizia, Pietro Yelasco, in un ì 
suo viaggio in Irlanda era venuto in vista di quel vii 
paese e l’aveva dichiarato per una parte della Tarta- 
ria (5). Del resto lo scopo che Colombo voleva rag- ; 


(1) Senecae. Medea v. 371 sgg. Questi versi son di frequente 
rammentati oltreché da Colombo, dai dotti di quell’età, da Oviedo, 0 
■da Herrera, da Pietro Martire e per opera loro son ripetuti nei '|| 
moderni trattati di Storia della Geografia. 

(2) Humboldt. (Edizione francese) Examen critique de l’Hi- Jjg 
stoire de la dècouverte ecc. Voi. 1, pag. 164: Nel testo che ab- 
biamo sott’occhio mancando il frontispizio, non possiamo dare nè' ; J 
la data, nè il luogo di stampa del libro. 

(3) Circa la leggenda e la spiegazione scientifica di questa An¬ 
tiglia, vedi Humboldt, op. cit., passim. 

(4) Vida del Almirante, cap. Vili. 

(5) Vedi addietro'nella nota, quello che diciamo colla scorta del '1 

















- 133 — 


giungere era lo stesso stabilito già da Toscanelli, cioè il 
Zipangu ricco d’oro di Marco Polo, il nostro Giappone, 
al quale evidentemente e direttamente giungerebbe se 
non esistesse il continente americano, chi partisse dalla 
penisola iberica e si dirigesse in linea retta per l’Atlan¬ 
tico colla prora diretta ad Ovest. Colombo cercava 
anche di giungere a Zaiton famosa per il mercato delle 
spezie ed a Quinsay la città dei dodici mila ponti 
della China meridionale della quale aveva letto la de¬ 
scrizione nel Milione di Marco Polo (1). 

Più precisamente noteremo che Colombo si propo¬ 
neva uno scopo commerciale colla ricerca della sua 
strada e che impensierito per i viaggi dei Portoghesi 
lungo le coste dell’Africa e per la scoperta del Capo 
Tormentoso dalla quale prevedeva dovessero risultare 
importantissimi avvenimenti, si pose alla ricerca di 
una nuova strada per giungere alle isole delle spezie: 
con ciò vogliamo ripetere ancora una volta, perchè sia 
ben chiaro fino da principio il concetto di Colombo, 
ch’egli non si propose affatto di scuoprire nuove terre 
che prima non fossero frequentate nè conosciute, ma 
soltanto di constatare un passaggio libero alle Indie 
da Ovest come Magellano, Pàrry, Eoss e Franklin con¬ 
statarono o tentarono coi passaggi di Sud Ovest e di 
Nord Ovest (2) ossia noteremo in conclusione che da 


(1) L’Humboldt dubitò che Colombo avesse mai letto gli scritti 
di Marco Polo, ma il Peschel ( Gesch. der Erdk., pag. 245 nota) os¬ 
serva che nell’1 Ustoria generai de las Indias, lib. I, cap. 149, opera 
manoscritta del vescovo Las Casas, che ci ha dato le notizie migliori 
e più importanti su Colombo, in una lettera del gran navigatore 
scritta da Haiti nel 1498 si leggono le seguenti parole: « perlas 
bermejas, de que dize Marco Paulo que valen mas que las 
blancas ». Il punto dell’ opera di Marco Polo al quale si allude, 

_si trova al Libro III cap. 2 del Milione. 

(2) Humboldt: Histoire de la Découv. etc. Ed. Fr. voi. 1, pag. 229. 
L’autore osserva in una nota che al momento in cui egli scriveva 
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tutto ciò che noi possediamo dell’ammiraglio, cioè 
dalla lettera dell’astronomo Paolo Toscanelli e dalla 
grande cronaca di Bartolomeo di Las Casas studiata 
da Herrera, Munoz e Navarrete, risulta che Cristoforo 
Colombo stabilì come scopo principale e si potrebbe 
dire unico della sua impresa, di cercare l’Oriente per 
mezzo dell’Occidente di passare per la via dell Uvest 
alla terra in cui nascono le spezierie (1). E tanto piu 
il-navigatore genovese era fiducioso di giungere per 
questa sua strada alle isole delle spezie ed al (Giap¬ 
pone ed alla China, che egli credeva questi paesi ap¬ 
pena cento gradi a ponente di Lisbona, fidandosi nel¬ 
l’autorità di Aristotele, di Esdra e di Seneca le cui 
opinioni avea trovato riassunte dal Cardinal d Ailly ( 1 
e più ancora basandosi sulle misure avute dal suo ce¬ 
lebre contemporaneo ed amico l’astronomo Paolo del 
Pozzo Toscanelli (3). E notisi che se Colombo non 
fosse stato tratto in errore da questa sua idea, se egli 
realmente avesse potuto giungere per questa strada 
da lui nuovamente tentata alla China, non gli sarebbe 
stato difficile passare di lì alle famose Indie eh erano 


(Febbraio 1834) nessuna nave era sboccata dal canale di Barrow 
nel mare di Camsciacà,, ma che appunto per le scoperte di Parry 
e Franklin non gli pareva ci dovesse esser dubbio sulla comunica¬ 
zione tra il mare di Baffiu e lo stretto di Bekring: e le scoperte 
posteriori provarono ch’egli non aveva torto. 

(1) « Buscar el levante por el poniente\ posar a donde naceri 
las especerias nallegando al occidente » Herrera, Bistorta, de las 
Indias Occidentales dee. I lib. I cap. 6 e Navarrete, Colleccion 
diplotn. T. II, pag. 2 citati da Humboldt, op. cit. Ed. Fr. I 21 tosto) 

(2) Alliacus, Imago mundi, cap. Vili. 

(3) Anche Alberto Magno : De Coelo et Mundo Lib. II, Tratt. IV 
cap. 11 Lugdunum 1651 dice « Inter horizontem habi tanti um in eli- , 
mate ilio juxta Gades Herculis et Orientem habitantium in India 
non est in medio, ut dicunt, nisi quoddam mare parvum. 
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scopo ed oggetto finale di tanti studj, di tante fatiche 
e navigazioni, perchè non solamente i Chinesi ebbero 
rapporti con Malacca al tempo degli Arabi come ve¬ 
demmo addietro (1), ma tali rapporti esistevano ancora 
nel 1515 e pare accertato che vi fossero ancora negli anni 
precedenti (2), sicché nei porti del Celeste impero avreb¬ 
bero probabilmente dato a Colombo sufficienti infor¬ 
mazioni per continuare il suo viaggio nella direzione 
di Sud Ovest verso la penisola di Malacca dalla quale 
sarebbe passato all’isola di Sumatra e di lì a quella 
di Ceylan (3). 


(1) Vedi paragr. 8. 

(2) D' Franz. Wieser: Magalhàes Strasse und Austral Con - 
tinent auf den Globen des Johannes Schòner. Mit fìinf Karten. 
Innsbruch Wagner 1881 pag. 105: qui il Wieser si fonda sulla let¬ 
tera di Andrea Corsali a Giuliano de’Medici (6 Gennaio 1515) ri¬ 
portata da Ramusio I 180 (ed. 1563). 

(3) Notiamo in proposito che non è ben chiaro quale di queste 
due isole avesse dagli antichi il nome di Taprobana, sebbene con 
questo nome si rammenti più spesso l’isola di Ceylan. Vedi in pro¬ 
posito la dotta nota a pag. 112 dell’opera del Wieser testé citata 
ed osserviamo una volta per sempre che non sono strane siffatte 
incertezze geografiche che si ripetono in parte anche nel secolo 
nostro : vedi poi i paragr. 70, 72, 75. Del resto il desiderio di riuscire 
alla China si mantenne a lungo come lo provano le seguenti parole 
che troviamo nell’opera di G. Marcel: Memoires en requéte de 
Champlain pour la continuation du paiement de sa pension 
Paris, Tross, 1886. « Si le chemin tant desiré pour aller à la Chine, 
se pouvait rencontrer ici, il se ferait par ce moyen un grand et 
admirable negoce, avec un raccoureissement de chemin de plus 
de 3000 lieues: c’est pourquoi les Portugais, les Espagnols, les An- 
glais et les Flamands ont tentò la fortune par les mers glaciales, 
tant de la Nouvelle Zerable que du coté du détroit de Davis: toutes 
ces entreprises avec des grandes dèpenses ont été vaines et sans 
fruit, pour les glaces les avoir empéchées au milieu de leur course 
(Estratto dalla Revue de Geographie, Aout 1886, pag. 156). 
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§ 39.° — Errori geografici di quél tempo. 

E fu proprio provvidenziale per la storia dell uman 
genere e della civiltà, che Colombo avesse una falsa 
idea dell’estensione dell’Oceano, perchè se egli avesse 
supposto questo mare grande com’è veramente, forse 
avrebbe maggiormente esitato ad accingersi all’impresa 
o avrebbe durato maggior fatica a convincere quelli 
che dovevano fornirgliene i mezzi. E giacché abbiamo 
rammentato l’astronomo o cosmografo Toscanelli che 
diede a Colombo la misura sbagliata dell’ Oceano, in¬ 
sisteremo su questa lettera notando che il primo in 
essa dichiarò chiaramente a Cristoforo Colombo, che 
la navigazione dall’Europa alle Indie delle Spezierie, 
come le chiamavano Yeneziani e Fiorentini, era faci¬ 
lissima e soggiungeva « ve ne convincereste facilmente 
se aveste occasione come me di parlare spesso con per¬ 
sone che sono state in quei paesi (1) ». Nè deve far 
meraviglia che un dotto abbia errato e che un esperto 
navigatore com’ era Colombo abbia prestato fede cie¬ 
camente a chi gli dava la misura sbagliata, perchè per 
la imperfezione degli strumenti di misurazione era 
molto difficile formarsi un’idea esatta delle distanze, 
tanto è vero che la critica moderna non è riuscita a 
capir bene che cosa intendesse di dire il Toscanelli 
quando nella lettera testé citata a Colombo, gli seri¬ 


ci) Humboldt , Krit. Unters, Ed. Ted., Voi. I, pag. 192: « ... ich 
bin uberzeugt dass Ihr aus meinem friiheren Briefe werdet, erkannt 
haben dass die Unternehmung, -welche Ihr im Sinne habt und gern 
ausfuhren mochtet, nicht so sclrwierig ist als man zu glauben 
pflegt... Ihr wurdet voUkommen von dieser Leichtigkeit uberzeugt 
sein wenn Ihr, wie Ich, Gelegenheit gehabt hattet, mit einer grossen 
Anzahl von Personen umzugehen, die in diesen Landern gewesen 
sind ». 
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veva che la larghezza del mare ch’egli dovea percor¬ 
rere era di vèntisei volte ventidue leghe e mezzo. 
Comunque sia per mostrare quanto fosse convinto 
Colombo delle misure dategli dal Toscanelli, noteremo 
che giunto al termine del suo primo viaggio, egli era 
assolutamente persuaso d’aver scoperto la nuova via 
per le Indie e d’aver toccato il Zipangu di Marco Polo, 
tanto è vero che dopo il suo ritorno in Europa fu detto, 
che se non l’avesse impedito la mancanza di viveri 
egli avrebbe potuto continuare la sua strada verso 
Occidente e toccate le Indie tornare da Levante, come 
si era proposto nel partire e poiché si credevano le 
isole contigue ai grandi continenti, Colombo credette 
d’avere scoperto le isole prossime al continente asia¬ 
tico (1). Più che questo errore del quale abbiamo 
accennato la causa e l’autore, sarebbe grave una frase 
scritta dallo stesso Colombo di proprio pugno se non 
si vedesse ben chiaramente che quand’egli scriveva 
quelle parole circa diciotto mesi prima di morire, era 
ornai compreso compiutamente da uno spirito mistico 
di Teologia tutto proprio di una mente malata: in 
questa frase egli dice in conclusione che alla scoperta 
dell’Indie non contribuirono nè la ragione, nè le ma¬ 
tematiche , nè le carte geografiche, ma che era preci¬ 
samente accaduto ciò che il profeta Isaia aveva pre¬ 
detto (2). E come ben si vede questi errori erano 
addirittura universali e gli uomini più dotti del tempo 
non aveano dopo i primi viaggi di Colombo ancora 
apprezzato l’esatto valore delle scoperte stesse, non se 
ne erano ancora fatti un’idea ben chiara, confondevano 


(1) A von Humboldt, op. cit. Ed. Ted., II, 467, Ed. Fr., 1,121. 

(2) Fol. IV delle Profecias « Ja dije que para la ejecucion de 
la impresa de las Indias no me aprovechò razon, ni matematica 
ni mapamundos ». Humboldt, op. cit. Ed. Ted., I, 37, nota 2. 
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sovente nuovi fatti con vecchie tradizioni, ritrovati 
della scienza con pregiudizj e con opinioni che in se¬ 
guito furono dimostrate erronee. Così per 1 idea che 
si fa risalire ad Edodoto, secondo la quale alla fine 
del mondo v’ erano i più bei prodotti, si credevano le 
spezie originarie della fine del mondo ed anche Co¬ 
lombo quando fu giunto a Cuba disse che credeva 
d’esser giunto alla fine dell’Oriente. Così pure per 
le incertezze degli studiosi e per l’inesatta nomencla¬ 
tura geografica, il nome di India era esteso arbitra¬ 
riamente fino all’Arabia ed alle coste del mar Eosso e 
le espressioni di zona d’india e zona delle palme erano 
sinonime (1). E lo sbalordimento generale prodotto 
dalla scoperta dell’America durò tanto a lungo, che 
nel 1525 quando-già i contorni dell’America erano 
tracciati con abbastanza sicurezza dalla Terra del 
Fuoco fino al Labrador (2), si cercavano sempre nel 
nuovo continente meraviglie nascoste, giardini para¬ 
disiaci con fontane di gioventù e città con fortilizi 
d’oro (3). Nè nel resto dei mari v’era più sicurezza 

(1) Erodoto III, 106, Humboldt, op. cit. Ed. Ted. I, 314,320 e 322. 
In quest’ultimo punto l’Humboldt racconta in una nota che quando 
egli nel 1829 intraprese una spedizione nella Russia Asiatica per 
ordine dell’imperatore Niccolò, i suoi compagni Schmidt e conte di 
Polier trovaron diamanti sul versante occidentale degli Urali a 60° N. 
e soggiunge che sulle prime non si voleva in Europa prestar fede 
a questa scoperta, perchè si diceva che i diamanti veri non possono 
appartenere che ai climi dell’India: non faran dunque meraviglia 
le incertezze e gli errori di quel tempo sull’India e sui paesi li¬ 
mitrofi. 

(2) Humboldt, op. cit. Ed. Fr. voi. I, pag. XVIII Intr. 

(3) 0. Peschel, Geschichte des Jahrhunderts eco. Ed. Cit. Li¬ 
bro IV, cap. V, pag. 525. Eindruk der Entdekungen auf das 
damalige Europa « Noch ruhte das Siegei des Geheimnisses auf 
dem Innern der neuen Festlande, wo man noch immer verborgne 
Wunder, paradiesische Garten mit Jugendbrunnen und Stadie mit 
goldnen Mauerwerk suchte ». 
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o più pratica tanto è vero che si esitava a passare 
rimboccatura meridionale del canale di Mozambico 
per timore di non poter rimontare il corso delle acque 
andando contro corrente : così si esprime a questo pro¬ 
posito Marco Polo : « Il mare corre sì forte a mezzodì 
che appena si potrebbe tornare (1) ». Per mostrare 
poi quanto a lungo durassero alcuni di questi errori 
inevitabili nei periodi di grandi scoperte, noteremo 
che il concetto relativo alla forma ed all’estensione 
dei continenti era così inadeguato, e si aveva un’idea 
così falsa dell’enorme estensione dell’Asia al Nord ed 
all’Est, che-i naviganti Inglesi ed Olandesi che dal 1553 
al 1676 cercarono il passaggio di Nord Est alla China 
ed all’India, costeggiando le coste artiche della Russia, 
credevano che passato il capo al Sud dello stretto di 
Vaigatz opposto alla Nuova Semblia ed al confine tra 
l’Europa e l’Asia, avrebbero poi potuto dirigere le loro 
navi al S. E. e navigare direttamente al Catai ed al- 
l’isole delle Spezie per competere cogli Spagnuoli e coi 
Portoghesi (2). 


(1) Marco Polo, L. Ili, cap. 35. 

(2) Geddie, op. cit., cap. I, pag. 13 «So inadequate was thè 
conception of thè enormous extension of Asia lo thè northward and 
easttvard, that thè Dutch and Euglish navigators who strové for 
more than a century, from 1553 to 1676 to discover a north-east 
passage to China and India by coasting thè Arctic shore of Russia, 
imagined that if they could only round thè cape to thè south of 
Vàygatz Slrait opposite Novaya Zembla, and on thè frontier of Eu¬ 
rope and Asia, they might then turn their vessel’s head to thè 
south east and sail directly to Cathay and Islands of Spice and thus 
completely outdistance their Spanish and Portuguese rivals in thè 
Eastern Seas, who hade to make thè long voyage by thè Cape of 
good Hope or Cape Hoorn ». 
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§ 40.” — Scoperta dell’ America. 

Comunque sia malgrado questi errori ed anche un 
poco come si è visto per causa di questi errori, Colombo 
che avuto riguardo alla condizione dei tempi era assai 
dotto nelle cose geografiche e marinaresche, che co¬ 
nosceva assai bene i racconti di Balducci Pegoletti, 
di Niccolò Conti, d’Oderico da Pordenone e come si 
è veduto, anche i racconti del più illustre di tutti, 
Marco Polo, Colombo diciamo, propostosi dopo ma¬ 
turi studj e riflessioni di cercare il levante per il po¬ 
nente e superate le difficoltà che tutti sanno, salpò 
da Palos il 3 Agosto 1492, il 12 Ottobre dello stesso 
anno poneva piede u Guanahani (San Salvador) (.1) e 
nello stesso anno toccava Cuba ed Hispaniola (S. Do¬ 
mingo). Poi in altri tre viaggi coi quali terminava 
quasi la sua laboriosa vita, poiché tornò dall’ultima 
spedizione nel 1504 e morì nel 1506, egli riconosceva 
le isole che poi furono dette le piccole Antille, S. Do¬ 
mingo, S. Lucia, Martinicca, ecc. scnopriva la Giamaica 
e poneva piede senza pur supporlo sul continente ame¬ 
ricano, scuoprendo il bacino-dell’Orenoco ed esplo¬ 
rando da ultimo la costa del continente, dal capo Gra- 
cias a Dios (Honduras) fino alla baja di Porto-Bello 
sull’istmo di Panama. Da allora gli esploratori spa- 


(1) È parimente noto che ai geografi non è riuscito mettersi 
d’accordo per sapere quale sia veramente l’isola scoperta da Co¬ 
lombo. Secondo l'Humboldt sarebbe l’isola di S. Salvatore come 
abbiamo segnato noi stessi nel testo, secondo Navarrete la Grande 
Salina del gruppo delle Turcos, secondo il Munoz l’isola Wa- 
tling, secondo Varnhagen l’isola Marignana e secondo il Tox 
l’isola Samana. Vedi Tarducci, Vita di Cristoforo Colombo. Tre- 
ves, 1885, Voi. I, Cap. XV, Pag. 259-260 testo e nota. 
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gnoli si gettarono avidamente sulle misere contrade che 
impresero a devastare Con tanta ferocia che dalle An- 
tille nel volgere di poche diecine d’anni sparirono tutto 
l’oro e la maggior parte degli abitanti; le spedizioni 
si succedettero rapidamente ed ebbero quasi tutte il 
medesimo risultato rovinoso per gli Americani, tan¬ 
toché seppure vogliamo dir esagerate le notizie date 
dagli Ambasciatori della Eepublica Veneta alla corte 
di Madrid, i quali dissero che la popolazione dell’isola 
di Cuba era scesa da due o tre milioni a poche mi- 
gliaja e poi a quasi nulla (1), dovremo pur convenire 
che peggiori effetti non poteva avere per gl’indigeni 
l’invasione europea. Ma di questo ci sembra inutile 
parlare perchè si tratta di cose generalmente cono¬ 
sciute e crediamo sia più opportuno far cenno dell’ef¬ 
fetto che produssero le nuove scoperte geografiche nel 
vecchio continente. 


§ 41 .” 

Maraviglia prodotta dalla scoperta dell’ America. 

Appunto negli anni che tennero dietro alla scoperta 
dell’America, l’Italia tutta fu colpita da gravi sven¬ 
ture d’ordine politico, da invasioni e da guerre: nè 
d’altronde gli Italiani avevano motivi importanti per 
commuoversi molto se si scuopriva una nuova parte 
di mondo, tanto più che i piccoli stati liberi italiani 
tenevano d’occhio più attentamente e più particolar- 


(1) Eusenio Albèri , Rei. Ven., già cit. Relazioni di Spagna 
e di Germania, Serie I passim. Ad ogni modo non sembra che a 
Cuba vi fosse- una popolazione di due o tre milioni, ma solo di sette 
od ottocento mila anime. Vedi Emilio Nau. Storia dei eacicchi 
d’Haiti. 
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mente ai progressi dei Portoghesi. Ma nel rimanente 
d’Europa fu vivissima la sorpresa e quasi direi lo 
sbalordimento ed in Inghilterra dove ben presto si do¬ 
veva prendere tanta parte alle spedizioni navali, si 
ammirò moltissimo quell’idea dell’impresa di Colombo; 
« d’baver trovato quella via mai più saputa, d’andar in 
in Oriente dove nascono le spetie » (1). E giacché siamo 
a dire dell’Inghilterra, aggiungeremo che in Londra 
dove si stimò « più un miracolo divino che un fatto 
umano » (2), la scoperta fu conosciuta prima dalla 
corte che dal fratello di Colombo stesso. In Italia il 
compilatore degli annali di Siena che scrive fino al 1496, 
l’apprese da lettere familiari, e da viaggiatori che ve¬ 
nivano di Spagna (3). E la Signorìa di Firenze nel 
Marzo 1494, ricevette annunzio scritto d’una scoperta 
di navi nell’ Oceano dove si eran trovate isole con abi¬ 
tanti nudi che avrebbero dato per una bagattella tanto 
oro da coniare molti ducati (4). Ma quello che non 
possiamo tralasciar di notare si è che il nome dello 
scuopritore era poco conosciuto, tanto che quando Pietro 
Martire d’Anghiera già rammentato dice « un certo 
Cristoforo Colombo di Liguria » l’espressione del resto 
per allora abbastanza naturale, ci prova quanto fosse 
poco conosciuta in generale la scoperta di Colombo o 
almeno quanto poco fosse diffusa la sua fama. Osser¬ 
veremo sempre colla scorta dell’Humboldt e del Peschel 
che il nobile Pomponio Leto confessava al suo amico 
Pietro Martire, che all’annunzio di tanta novità avea 


(1) Ramusio, op . cit. 

(2) Hakluyt, Travailes , Tom. Ili, fol. 7 riportato da Peschel, 
Geschichte des Jahrhunderts eco., pa». 526 nota 2 


(4) La notizia è presso Bandini: Vespucci , p. XXXVIII. 
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saltato di gioia ed a stento avea potuto trattenere le 
lagrime. Ed anche io, rispondeva di ricambio Pietro 
Martire, mi sento beato quando posso parlare con qual¬ 
cuno che viene da quei paesi (1). Nè vogliamo tra¬ 
lasciare di dire che le meraviglie continuarono per un 
pezzo e che ogni anno portava al secolo un tributo di 
scienza: così quando la Vittoria reduce dal primo viag¬ 
gio di circumnavigazione di cui parleremo, giunse a San¬ 
tiago (Isole del Capo Verde), gli Spagnoli osservarono 
che mentre per loro era il Mercoledì 9 Luglio 1522, i 
Portoghesi contavano Giovedì 10 Luglio 1522 e cre¬ 
dendo d’aver confuso il calendario furono molto dolenti 
per paura di non aver osservato a dovere le vigilie e 
d’aver mangiato carne nei giorni di magro. E non 
fu tanto facile all’universale convincersi che la Vit¬ 
toria essendo andata da Ponente e tornata da Le¬ 
vante, questo leggiero inconveniente doveva succedere 
per necessaria legge cosmografica. Sembra anzi che 
l’onore principale di tale spiegazione, debba darsi a 
Gaspare Contarini, (del quale diciamo qui pure sol¬ 
tanto il nome (2), perchè tra breve avremo occasione 
di nominarlo di nuovo) cui Pietro Martire testé ram- 


(I) Humboldt, op. cìt., ed. Fr. al principio. Peschel , Geschi- 
chte des Jahrhunderts ecc. pag. 527, testo e nota 2. In questa 
si riporta il seguente brano dell’epistola 152 di Pietro Martire che 
contiene le cose dette sopra « Prae laetitia prosiliisse te, vixque a 
lacrimis prae gaudio temperasse, quando litteras adspexisti meas ... 
Beari sentio spiritus meus, quando accitus alloquor prudentes aliquos 
.ex his, qui ab ea redeunt provincia ». — Rammentiamo che in Ispa- 
gna si cantava pubblicamente per le vie dopo la scoperta di Colombo 

A Castina y a Leon 
Nuevo mundo die Colmi. 


(2) L’abbiamo 


itato addietro al paragr. 29 








— 144 — 

mentato avrebbe proposto la quistione cbe i marinari 
e gli scienziati non erano capaci di risolvere (1). 

§ 42.° — Seguito dei viaggi: il nome d’America. 

Seguitavano intanto i viaggi coi quali gli Spagnoli 
si proponevano di giungere per questa strada trovata 
di recente alle Indie delle spezierie e seguitarono an¬ 
cora per alcuni anni un poco alla cieca, perchè sulle 
prime nello sbalordimento generale del quale abbiamo 
tentato di.jlare un cenno, non si poteva capir bene 
che cosa fossero questi paesi trovati, qual parte aves¬ 
sero nella economia generale geografica: naturalmente 
non si sapeva in qual parte di mondo metterli nè in 
qual punto segnarli nelle carte geografiche (2) : ma in 
generale sebbene non si capisse in qual rapporto stes¬ 
sero questi paesi col resto del mondo, pure si reputava 
per certo che dovessero appartenere all’ estremità orien¬ 
tale dell’Asia e in generale rimasero in quest’idea 
anche nei primi tempi dopo che avvenne la scoperta 
del Grande Oceano Pacifico, della quale diremo tra 
breve. Notiamo intanto che la traversata di Colombo 


(1) Cfr. Navarrete , Goleccion de los Viages y descubr'imen- 
tos que hicieron por mar los Espanoles desde fino del siglo XV 
con varios documentos ineditos ecc. ecc. Madrid 1825, Tom. IV, 
N. 22, p. 241. Gomara, Hist. Gen., cap. 98. Barros, Dee. V, cap. 7 
riportati da Peschel, Gesch. des Jahr. pag. 530, note 2, 4, 5. 

(2) Per convincersene basterà gettare un’occhiata sul Globo di 
Giovanni Schóner del 1520, o su quello del medesimo cosmografo 
del 1515, o meglio ancora sul mappamondo di Leonardo da Vinci 
o sull’emisfero meridionale del mappamondo di Oronzio Fineo in 
data del 1531. Tutti questi globi e questi mappamondi son riportati 
in carte geografiche alla fine dell’ opera rammentata di Franz 
Wieser: Magalhaes Strasse und Austral Continent. Innspruck 
Wagner 1881. 
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fu nel punto più largo della valle settentrionale del¬ 
l’Atlantico, perchè dalle isole Bahama alle Canarie vi 
è tre volte la distanza che passa da Terranova alle 
isole Azzorre: sicché Colombo avrebbe potuto com¬ 
piere il viaggio in quindici giorni mentre ne impiegò 
ben trentaquattro (1). Ed il re di Spagna che pur 
non conosceva più degli altri questi paesi, avea subito 
pensato a sfruttarli ed a prenderne il monopolio, salvi 
alcuni diritti riserbati al Colombo nominato grande 
ammiraglio (almirante), e sopratutto limitava gran¬ 
demente i permessi di recarsi ai paesi nuovamente 
scoperti, negandoli recisamente agli Arabi, agli Ebrei, 
ai marrani (Ebrei battezzati) ed ai loro discendenti, 
ai perseguitati dall’Inquisizione e simili. E per far 
valere i privilegi (2) della corona bisognava controllare 
le navi che arrivavano dalle Indie e quest’ ufficio era 
esercitato molto per tempo nella Casa delle Indie di 
Siviglia ossia nella Casa de Contratacion divenuta poi 
famosa al pari della Gasa de la Mina del re di Por¬ 
togallo della quale abbiamo fatto già menzione (3). 
Bensì la diffidenza del re di Spagna non giunse a tale 
da voler assolutamente escludere gli stranieri dalle 
Indie e lo stesso possiamo dire dei Portoghesi che, 


(1) Peschel, Gesch. der Erdkunde. Ed. cit. pag. 249. Notisi 
pure che la via percorsa da Colombo nel suo secondo viaggio fu 
poi quella che servi di regola fin alla metà del secolo scorso almeno. 

(2) Peschel, Geschichte des Zeitalters ecc. Ed. cit. pag. 443 
« Am liebsten hatte man alien Gewinn aus den Ansiedlungen nur 
den Castilianern gegonnt: wenigstenssollten Auslander nicht ohne 
ausdruckliche Erlaubniss sich in die Neue Welt begeben. 

(3) Questa casa fu ordinata colle Ordenanzas del 20 Gen¬ 
naro 1503 e del 15 Giugno 1510, e colla Declaracion del 18 Mag¬ 
gio 1511. Vedi Navarrets, Coleccion ecc. N.° 14S, 170 e 171 ri¬ 
portati da Peschel, Geschichte des Zeitalters ecc pag. 444 testo 
e nota 1. 

10 
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per quanto gelosi e sospettosi come si è veduto, pure 
non poteron allontanare gli stranieri dalle Indie. Per 
esempio diremo che nessuna firma tedesca avea allora 
più stretta relazione coi paesi commerciali, che quella 
dei Welser (ricchissimi mercanti di cambio d’Augusta, 
tanto che essi ed i Fugger possono paragonarsi ai più 
accreditati banchieri dei nostri giorni) i quali posse¬ 
devano fettorie in Venezia, Ancona e Roma. Nessuno 
più di loro avea in tutta la Germania interesse ai viaggi 
transoceanici dei Portoghesi e già da gran tempo essi 
avevano i loro rappresentanti in Lisbona e già nel 1505 
con altri mercanti mandavano a proprie spese navi ai- 
fi India (1). Ma prima di procedere non vogliamo di¬ 
menticare di notare rispetto all’ingiustizia per la quale 
il nuovo continente ebbe il nome d’America, che sic¬ 
come le lettere di Colombo al re di Spagna erano ri¬ 
maste limitate ad uno stretto numero di persone, mentre 
quelle di Amerigo Vespucci, che fece almeno quattro 
viaggi alle Indie Occidentali (2), si diffusero molto 
rapidamente e la sua fama fu anche accresciuta da¬ 
gl’italiani che volevano portare a cielo la fama di 
questo loro compatriotta, non può far maraviglia se' 
già in una raccolta stampata a Vienna nel 1507 si 
trova il titolo « Mondo Novo e paesi nuovamente ri¬ 
trovati da Alberico Vespuzio fiorentino ». Colla scorta 
del Peschel continueremo notando che nello stesso anno 
il dotto tedesco Martino Waldseemuller (Hilacomylus) 


(1 ) Vedi Joh. Falke : Geschichte des deutschen Handels, voi. II, 
p. 30, eoe. B. Greiff, Tagebuch des Lucas Rem, ecc. citati da 
Wieser, op. cit. pag. 96 nota. Sulle inesattezze del primo di questi 
storici vedi addietro il paragr. 17. 

(2) Vedi la memoria dell’HuauES presentata al III Congresso 
Geografico Internazionale in Venezia nel 1881 ed intitolata: « Sopra. 
«» quinto viaggio di Amerigo Vespucci ». Torino, Loescher 1881. 
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ili S. Dié in Lorena dava al Nuovo Mondo il nome 
d’America e che il nome presto ebbe fortuna, tanto 
che in una carta trovata recentemente in Vienna in 
data del 1509 si vede per la prima volta il nome di 
America (1). Finalmente in un’opera drammatica in¬ 
glese di autore sconosciuto si trovan parimente alcuni 
versi che contengono il nome di America (2). 


(1) D’Avezac, Allocutìon à la Società de Geogr. pag. 16, Pa¬ 
ris 1872. D’altronde però non possiamo lasciar da parte l’opi¬ 
nione sostenuta dal Cora il quale tenta di mostrare colla scorta del 
Marcou e del Lambert che il nome d’America non deriva da Ame¬ 
rigo Yespucci, ma da una catena montuosa del Nicaragua (Americ, 
Amerrique o Amerique) oppure da un antico" nome nazionale della 
nazione peruviana. Vedi Soli. Soc. Geogr. It. Dee. 1885, pag. 896-97. 
L’opinione del Marcou fu confutata dallo Schoetter che fece pure 
conoscere-un globo nel quale la parte meridionale del continente 
americano ha il nome di America nova, il Messico di Ilispanìa 
nova, mentre intesto vien detto Asia orientalis, Asia magna ecc. 
Vedi Congrès International des Americanistes. Seconde Session. 
Luxembourg 1877, voi. I, pag. 359. — Lumi Hugues ( Sul nome Ame¬ 
rica, Torino, Loescher, 1886) ripete e sostiene le ragioni secondo 
le quali l’America fu chiamata così per causa di Hilacomylns e poi 
confuta aflch’egli l’opinione del Marcou relativa ai monti del Ni¬ 
caragua sostenendo specialmente che siffatti nomi Sconosciuti nella 
Geografia primitiva americana, potrebbero essere stati inventati 
dopo accresciuta la fama di Amerigo Vespuccì. Nota coll'autorità 
dell’ Harrisse ( Christophe Colomb, son origine, sa vie, ses voyages) 
che lo stesso Waldseemuller (Hilacomylus) causa involontaria del¬ 
l’ingiustizia del nome di America, poi si accorse del suo errore ed 
ammise la priorità della scoperta a favore di Colombo. 

(2) But this newe landa founde lately 
Ben callyd America, bj cause only 
Amoricus did furst them fynde 

(Ma questi nuovi paesi trovati ultimamente son chiamati America 
soltanto perchè Americo per il primo li scopri) Barrisse, Bibl. 
Amer. vetust. 50-51. Nel volume del Congresso degli Americanisti 
rammentato nella nota precedente si citano tra coloro che difesero 
il Vespucci dall’accusa di aver voluto dare il suo nome all’America, 
oltre all’Harrisse ora detto ed oltre all’Humboldt già citato, anche 
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§ 48.° — Scoperta del Pacifico. 

Ma per quanto grandi fossero la gioja dell’univer¬ 
sale e la sorpresa per la scoperta di queste nuove terre, 
molto maggiore doveva divenire la meraviglia e molto 
maggiore lo stimolo a continuare questi viaggi, quando 
col procedere di questi si giunse a scuoprire un’altro 
mare : con ciò si alterava profondamente il concetto di 
Colombo il quale modificato in tal modo, venne poi 
nel suo ultimo fine continuato per tutto il secolo, come 
tenteremo di provare. Il 25 Settembre 1513 verso le 
dieci del mattino, Vasco Nunez de Balboa che esplo¬ 
rava l’America Centrale, fu informato dai capi indiani 
che lo accompagnavano, che in prossimità del punto 
in cui si trovava, si poteva vedere l’altro mare; allora 
Vasco dato ordine ai suoi di fermarsi, anc^i solo avanti 
e quando raggiunse la sommità “del monte vide dinanzi 
a sè un golfo ricco di sinuosità che si apriva verso 
l’altro Oceano. Il conquistatore si gettò in ginocchio e 
salutò le acque dell’Oceano Australe profondendosi in 
infiniti ringraziamenti per la grazia divina che avea 
fatto compiere per mezzo suo una tal opera e dopo 
quattro giorni sceso alla riva del mare, vi entrò fino alle 
ginocchia e tenendo in una mano uno stendardo e nel- 
1 altra una spada nuda, ne prese possesso in nome dei 
potentissimi monarchi Ferdinando e Giovanna ( don 
Fernando e dona Juana) re di Castiglia, Leone ed 


il Vaenhagen ,Monographie d‘ Amerigo Vespucci, Lima 1865, il 
Wiesener, Dissertation sur Americ Vespuce et Christophe Co- 
lomb, Revue des questions historique, 1866, T. I, p. 225-52 ed il 
Butlèr, Transazione of thè Wisconsin Acadèmy of Sciences 
Arte and Letters, T. Il, 1873-74. 
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Aragona (1). Ora rammentando che lo stretto che 
unisce l’America del Nord a quella del Sud nel suo 
punto più stretto, va da Ovest ad Est e considerando 
che gli Spagnuoli con Balboa venivano dal No'rd, era 
naturale che essi chiamassero Mar del Nord, il Golfo 
dei Caraibi e Mare del Sud, l’Oceano opposto che ora 
è piuttosto conosciuto col nome di Grande Oceano e 
Oceano Pacifico (2). È facile capire che con questa 
scoperta veniva cambiato l’ordine delle idee che si 
avevano in proposito, perchè era naturale considerare 
sotto un altro punto di vista i risultati ottenuti col 
viaggio di Colombo e cogli altri che avevano tenuto 
dietro a quello. Difatti Colombo, come si è visto, si 
proponeva di giungere per una nuova'strada all’estre¬ 
mità orientale dell’antico continente e credette d’es¬ 
servi pervenuto ed al pari di lui lo credettero Cabrai, 
Yespucci e gli altri navigatori che si erano diretti at¬ 
traverso all’Atlantico, ma dopo la scoperta di Balboa 
una tale ipotesi fu subitoriconosciuta erronea e quando 
si videro verso ponente immense estensioni di mare, 
fu facile intendere che le terre scoperte non facevano 
parte del Catai, nè dello Zipangu, nè di alcuna altra 
parte continentale o insulare dell’Asia, ma che dove¬ 
vano essere quello che realmente sono, cioè parti di 
un altro gran continente le coste occidentali del quale 
sono anche più lontane dall’Asia, di quello che non 
siano le orientali dall’Europa. D’altra parte però ci 
è facile capire che gli Spagnuoli essendo convinti del¬ 
l’utilità dell’impresa di Colombo e desiderosi di scuo¬ 


ti) 0. Peschel, Geschichte des Jahrhunderts, ed. cit. p. 374-77, 
ha consultato per questo gli storici Gomara, Oviedo e Las Casas 
«he, come è noto, sono le fonti principali per ciò che si riferisce alla 
scoperta del Nuovo Mondo. 

(2) Peschel, Geschichte der Erdkunde, pag. 262. 







prire la nuova via di Ponente per giungere alle Indie, 
la scoperta di un continente assolutamente nuovo che 
pure avrebbe dovuto colpire di meraviglia e di gioja 
profonda tutti i dotti ed i navigatori, assai più che la 
strada trovata da Colombo e le poche terre da lui 
scoperte, non fece deviare affatto la corte di Spagna 
dalla via sulla quale si era messa e così si continua¬ 
rono i viaggi a ponente; anzi questo continente del 
quale ancora non si poteva precisare la grandezza, fu 
per allora e per gran parte del secolo XVI più mezzo 
che fine, perchè non si voleva navigare all’ America 
ma alle Indie delle Spezierie, perchè lo scopo del¬ 
l’universale non era in quegli anni di aggiungere la 
cognizione di nuove terre a quelle che già conoscevano, 
ma bensì di trovare una nuova strada per le Indie, 
per far concorrenza con questa nuova via ai Portoghesi. 
Così dunque ci sembra dimostrato che, se la scoperta 
di Balboa fece modificare le. idee che si avevano sulle 
terre scoperte, non modificò affatto il concetto col quale 
avea impreso la sua navigazione Colombo, il concetto 
cioè di « buscar il levante por el poniente ». Da questo 
momento occorre ai navigatori ed alla Corte di Spagna 
oltrepassare questo continente per condurre a compi¬ 
mento il disegno ideato da Colombo: da questo mo¬ 
mento s’impone a tutti la ricerca d’uno stretto che 
unisca il Mar del Nord (Oceano Atlantico) ed il Mar 
del Sud (Oceano Pacifico o Grande Oceano). 

§ 44.° — Ricerca dello stretto. 

Per conseguenza occorreva trovare un’apertura in 
questa grande massa di terre che si veniva delineando 
e che ormai era evidentemente un nuovo continente. 
Ma, notisi, che sebbene non si parli esplicitamente di 
ricerca di stretto perchè sarebbe intempestiva, pure 
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anche nelle scritture precedenti alla scoperta di Balboa, 
si accenna alla ricerca di una via diretta ad Ovest e 
tutta marittima. Già nel primo viaggio di Cristoforo 
Colombo gli si ordinava di cercare i paesi del gran 
Chan per istruirlo nella religione cristiana se egli lo 
desiderava; ma lo scopo del viaggio era, come più volte 
accennammo, la ricerca di una nuova strada per le 
Indie delle spezierie ; orbene nelle istruzioni regie che 
Amerigo Vespucci ricevette il 15 Settembre 1506 e che 
Munoz ci ha trascritto negli Archivj della Contratacion 
di Siviglia, si parla ancora della flotta che Ferdinando 
il Cattolico fece preparare per giungere al nascimento 
delle spezie (1). Così pure si fecero altre ricerche 
nello stesso senso e collo stesso scopo, sempre prima 
che Balbòa scuoprendo il Pacifico facesse capire che 
l’America era un continente del tutto nuovo e stac¬ 
cato dall’Asia non meno che dall’Europa: dal 1505 
al 1507 la corte di Spagna si occupò di tentare una 
via diretta ad Ovest per arrivare al memento de la 
especeria , affidando l’incarico di dirigerla ad Amerigo 
Vespucci, Vicente Janez Pinzon, Juan de la Cosa, e 
Diaz de Solis. Lo stesso Solis ricevette poi ordine di 
passare al mare del Sud dietro la Castiglia d’Oro e 
di vedere se non v’era nessuno stretto (. abertura ) (2). 


(1) Na VARRETE, tom. I, pag. 2. Cod. diplomatico num. CL, 
tom. II, pag. 39 riportato da Humboldt Kritische Untersuchungen 
ecc., voi. I, pag. 41, nota 3. «Die kònigliche Instruktion, welche 
Amerigo Vespucci am 15 September 1500 erhielt, und die Munoz 
in den Archiven der Contratacion von Sevilla abgeschrieben hat, 
spricht auch von der « armada que el senor Don Fernando mandò 
hacer para ir à descubrir el nacimento de la especeria ». 

(2) Herrera, dee. I, e, Navarrete, T. IH, rammentati da Hum- 
fi'oLDT, Histoire de la Géographie du Nouveau Continente voli, 

pag. 318. Ma la spedizione che doveva essere diretta dai quattro - 
navigatori rammentati nel testo non potè effettuarsi per le influenze 
portoghesi. 
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Notiamo addirittura che ora si fa innanzi un’altra idea 
quella cioè di cercare uno stretto marittimo di congiun¬ 
zione tra l’Oceano Atlantico ed il Pacifico attravèrso 
il continente americano nella direzione di Nord Ovest 
e quest’idea è dovuta per il primo al re Enrico Vili 
d’Inghilterra (1) il quale diede ordine a Sebastiano 
Cabot nel 1517 di cercare questo stretto nella dire¬ 
zione già detta. Cabot navigò nella direzione indica¬ 
tagli verso NO. veleggiò alla costa di Labrador e vide 
tra 61.° e 64.° Nord una strada che si allungava di dieci 
gradi verso Ovest e si dirigeva poi verso il Sud (2). 
Ma come si è veduto il problema di giungere alle 
Indie orientali navigando sempre a ponente- come si 
era proposto Colombo e come potè fare la squadra di 
Magellano, era stato tentato dalla Spagna, che poi 
riuscì a risolverlo ed anche prima che si scuoprisse lo 
stretto di Magellano questo era disegnato sopra alcune 
carte. Di questo fatto strano in apparenza avremo 
da occuparci tra breve, notando intanto che mentre 
l’Oceano Pacifico era stato veduto da Balboa nel 1518, 
quattro anni prima che Magellano avesse portato in 
Ispagna la sua convinzione dell’ esistenza d’uno stretto 
al sud del Rio della Piata (3) già nel 1511 le scoperte 
di Antonio Abreu nella parte Sud-Est dell’ arcipelago 
delle Indie, avevano sparso l’idea di grandi terre au¬ 
strali e forse anche la vista del mappamondo di Fra 
Mauro di cui il Portogallo uvea una copia fino dal 1459, 
faceva nascere l’idea che ci fosse analogia di configu¬ 
razione tra il Sud dell’Affrica e il sud dell’America e 


(1) È noto che il problema non fu risolto finché Mac Clure non 
trovò il passaggio di Nord Ovest nel 1850-54. 

(2) Biddle, Sebastiani Cabot , p. 118. Hakluyt, Voyages, Navì~ 
gations and discoveries, London 1600. 

(3) Humboldt, op. cit., ed. Fr. II, 9. 













- 153 — 


faceva supporre che come si era recentemente trovata 
con Diaz la fine in punta di quella, così presto dovesse 
trovarsi una punta meridionale del nuovo continente 
la quale dando luogo ad uno stretto desse modo di 
passare dall’Atlantico al Pacifico.. 

Il desiderio e lo sforzo di cercare nel continente 
americano un passaggio erano generali e il famoso 
stretto si cercava su tutta la costa orientale, ma più 
specialmente in tre punti, cioè nell’ alto Nord dove ve¬ 
demmo dirette le spedizioni degli Inglesi, nell’America 
centrale e finalmente più al Sud nel Brasile : così Ma¬ 
gellano del quale vedremo tra breve la scoperta, dap¬ 
prima credette d’esser giunto allo stretto cercato quando 
arrivò al piccolo golfo di S. Giuliano , poi parimente da 
molti si credette d’aver trovato il passo famoso quando 
si fu giunti alla bocca del S. Lorenzo, alla quale fu 
scritto francamente su diverse carte : « per hoc fretum 
iter patet ad Maluccas » e lo stesso errore si ripetè 
quando si fu giunti alla bocca del Bio della Piata (1). 

Ma accanto agli errori dobbiamo rammentare una 
notevole e strana verità che cioè nel 1515 ossia cinque 
anni avanti la scoperta di Magellano, lo Schoner ce¬ 
lebre cosmografo conosceva lo stretto del mare del 
Sud non solo, ma anche lo disegnava nel punto nel 
quale veramente si trova e nel Commentario aggiunto 
alla sua carta esprimeva chiaramente che i Portoghesi 
l’avrebbero tra breve traversato e che di lì si poteva 
andare a Malacca (2). Ma non precorriamo al rac- 


(1) D. r Franz Wieser, Magalhàes Strasse und Austral Conti- 
nent. Iunspruch, Wagner, 1881 (a pag. 42 rammenta die Weltkarte 
in der Ausgabe des Ptolomeus von Seb. Mùnster Basileae 1540). ' 

(2) Wieser, op. cit. pag. 28. Notisi che secondo il Peschel, Ge- 
schichte der Erdhunde, pag. 361 eGeschichte des Zeitalters, pag. 486, 
lo Schoner avrebbe posto uno stretto tra le due pretese parti del- 
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conto e notiamo piuttosto che appena si ebbe noti¬ 
zia dell’esistenza del mare del Sud, Diaz de Solis 
nel 1515 fu mandato con due navi per cercare al Sud 
del Brasile intorno all’estremità meridionale del nuovo 
mondo una strada che conducesse a quel punto del¬ 
l’Oceano Pacifico che era stato scoperto e toccato da 
Balboa (1). Solis si avanzò fino al fiume che allora 
prese il suo nome e che adesso per il metallo trova¬ 
tovi si chiama Rio de la Piata (fiume dell’argento) e si 
accingeva a continuare l’impresa quando fu assalito e 
vinto dagli Indiani Charruas che lo divorarono vivo; 
allorché fu conosciuta la tragica sorte di questo navi¬ 
gatore, la corona spagnola venne a trattative col por¬ 
toghese Ferdinando Magellano (Fernao de Magalhaes) 
che si impegnò di condurre una squadra alle Molucche 
navigando sempre a ponente. E difatti egli trovò Io 
stretto che si ricercava da tanti anni e che era con¬ 
formato in tal modo, che dopo la sua scoperta nacque 
il sospetto che il gran navigatore ne avesse già dap¬ 
prima avuto cognizione (2). 


America, mentre secondo I’ Humboldt, op. cit. Ed. Fr. II, 27, qùe- 
re°rrl tr -i tt0 Sarebbe stato ^segnato dallo Schoner dove Colombo / 
DrimA^, 51 * 88118810 ’ C '° è 061 P ara Sgi dell’equatore. Dall’esame delle 
risulta u capt 8 poste in fondo all’opera rammentata del Wieser 
Nell’onera he t' SÌ è aTvioìnato a Ua verità più dell’Humboldt. , 

£ lestimie Tir WleSer g ' à P ' Ù T0,te rasentata, si discute 
perTl efohn T ' '“ portanza dei globi di Schoner e si conclude che 

w * *«"**» 

(1) Nelle sue istruzióni 

lìs seais obiigado de ir A I * Que vos el dìcho Juan de S °‘ 

està Pedro Arias v ri ir T® espaldas de la tierra, donde agora 
das de Castina de^ Oro P opIaa dichas ^P* 1 ' 

bete, Coleccion Tom. Ili „ 35 | ao . 1 „. maS S ‘ P urdledes *■ NavaR_ 
der Erdkunde. ed. cit. pag.^“nota ’ FESCHEl ‘’ Geschichte 
«*., Pag- 275 e 277. 
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§ 45. — Magellano scuopre lo stretto che porta 
il suo nome: ne conosceva egli l’esistenza? 

Con quale intendimento precisamente Magellano si 
ponesse alla ricerca dello stretto ci vien rammen¬ 
tato da Las Casas sulla fede di Pigafetta il quale si 
esprime a questo modo « Magellano portava seco un 
globo terrestre sul quale erano disegnate tutte le coste, 
ma soltanto egli aveva lasciato un punto vuoto in vi¬ 
cinanza di quello dove supponeva cbe fosse lo stretto 
perchè nessuno gli carpisse il suo segreto (1). Mi trovai 
in quell’ora ed in quel giorno nel gabinetto del can¬ 
celliere del regno quando il vescovo Fonseca prese que¬ 
sto globo e vi disegnò sopra la via che Magellano vo¬ 
leva seguire. 

Io stesso di poi l’ho interrogato in successivo dia¬ 
logo sul corso ch’egli intendeva di seguire. Egli mi 
rispose che voleva prima cercare il Capo di Santa Maria 
che adesso chiamiamo fiume d’argènto (Rio della Piata) 
e seguire quindi la costa fino ad uno stretto di mare. 
Ma, soggiunsi io, se non si trova il mare del Sud come 
vorrete voi riuscire poi nel mar del Sud? Se non trovo 
nessuno stretto di mare, egli soggiunse, percorrerò la 


(1) Avverte il Peschel che Las Casas solo riferisce questa no¬ 
tizia sulla fede di Pigafetta che primo descrisse il viaggio di Ma¬ 
gellano, ma che nè egli nè altri ne porta nessuna prova. ( Gesch. 
*des Zeit , pag. 616 della prima edizione), ma il Wieser cerca dì 
modificare siffatta opinione ( Magallmes , Strasse ecc. P. 49, nota) 
dicendo che anche Herrera, di cui tra poco, ne parla ed egh non ha 
consultato soltanto Pigafetta, ma anche altre fonti e probabilmente 
il Giornale dell’astronomo della spedizione di Magellano, Andrea di 
S. Martino come suppone Humboldt, Kritische Unterosuchungen, 
op. cit., pag. 251 e 254. 









medesima strada dei Portoghesi che si dirigono alle 
Indie Orientali (1). 

Non ebbe bisogno Magellano di ricorrere a siffatto 
espediente e navigando a ponente come si era proposto, 
potè finalmente scuoprire lo stretto che ha preso nome 
da lui e attraversatolo penetrò nel Mar del Sud e vi 
ebbe a lottare non solo colle ribellioni degli uomini 
eh’ egli represse nel sangue, ma ancora contro un’osti¬ 
nata e prolungata calma per la quale diede il nome 
di Oceano Pacifico a quel mare pur assai burrascoso 
nel quale egli per primo si avventurava (2). 

È noto che continuando ancora il suo viaggio egli 
giunse agli Arcipelaghi delle Indie Orientali e che 
colà sceso a terra fu ferito a morte in una scaramuc¬ 
cia cogl’indigeni dell’isola Mactan. Così dunque egli 
non ebbe la ventura di veder compiuto il suo disegno, 
ma altri l’attuò in vece sua e quando Sebastiano d’El- 
cano rientrava colla Vittoria nel porto di San Lucar 
il 6 Settembre 1522, poteva dirsi raggiunto il fine tanto 
desiderato, poteva dirsi sciolto il problema che, come : 
si è veduto, Colombo si era proposto di « buscar el 
levante por el poniente ». 


(1) Las Casas Lib. Ili Cap. 100 ras. presso Pesche!., Geschichte 


» P a o* 488 e seg. Nello stesso punto si accenna 


des Zeitalters 

al giusto malumore'provato alla corte di Lisbona nel vedere che 
' ad ° naVa ' a P atHa P er “-ire 1° straniero: se ne 
en ò alla corte di Madrid l’inviato Alvaro da Costa mandato per 
negoziare 1 matrimonio tra il suo monarca e l’infanta Eleonora. 

W Avvertiamo in proposito che in generale la navis era essen- 
zia!mente imbarcazione a vela mentre la galera e la caravella (da 
cara ut) erano con remi. L’inazione alla quale Magellano si trovò 
coretto mostra che se pure egli avea navi della qualità dell’ultirae 
rammentate, pure , loro remi non bastavano alla navigazione. Vedi 
™ ^ MaHne 6CC " Wa ^ r ’ Inusbruoh 1386, 
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Ma prima di procedere vogliamo brevemente toccare 
di una supposizione alla quale testé abbiamo accen¬ 
nato : fu detto che Magellano già conoscesse lo stretto 
del quale generalmente gli si attribuisce la scoperta 
e tale idea risultò particolarmente da un punto della 
relazione del Pigafetta che suona così: « .... non si 
saria trovato mai detto stretto, se non fosse stato il 
Capitan generale Hernando Magaglianes, perchè tutti 
i capitani delle altre navi erano di contraria oppinione, 
et dicevan, che questo stretto era chiuso intorno: ma 
Hernando sapeva che vi era questo stretto molto oc¬ 
culto, per il quale si poteva navigare, il che aveva ve¬ 
duto descritto sopra una carta nella Thesoraria del re 
di Portogallo, la qual charta fu fatta per un eccellente 
huomo, detto Martin di Boemia et così fu trovato con 
gran difficoltà » (1). 

Senza stare ad esaminare un altro documento, cioè 
un brano dello storico spagnolo Antonio de Herrera 
il quale sembra veramente indipendente dal punto già 
esaminato del Pigafetta, noteremo piuttosto che non 
abbiamo nessun motivo valido per negare che Magel¬ 
lano abbia veduto dove che sia una carta di Martin 
Behaim sulla quale poteva esser segnato lo stretto in 
questione, ma da dir questo ad asserii che il navi¬ 
gatore portoghese ai servigi della Spagna si sia fatto 
bello di una scoperta altrui, ci corre molto e possiamo, 
ci sembra, liberare compiutamente da questa taccia 
il Magellano, ove si pensi, e questo basterebbe, che 
non c’ è traccia né memoria di alcuna scoperta di 
stretti fatta prima di lui, che non ci deve far mera¬ 
viglia di vedere il passaggio di S.O. segnato sulla carta 


(1) RamUsio: Navigationi et Viaggi, op. cit. voi. I, pag. 354 b. 
rammentato da Franz Wieser, op. cit. pag. 49 testo e nota. 
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prima che fosse scoperto, perchè su molte carte di 
quel tempo è segnata parimente la strada N.O. o un 
supposto stretto nell’America centrale (1) e perchè real¬ 
mente Magellano dovette faticare assai prima di tro¬ 
vare lo stretto in questione come concordano il Pe- 
schel ed il Wieser (2). Termineremo questo cenno 
relativo alle scoperte geografiche eseguite verso il 1500 
nel nuovo continente, rammentando un documento che 
riesce molto opportuno per il nostro proposito e del 
quale sfaremo cenno brevemente: nel 1523 cioè dopo 
la scoperta di Magellano, per la quale con questa nuova 
strada si giungeva alle Indie, abbiamo un’ ordine a 
Ferdinando Cortez di cercare uno stretto nell’Ame¬ 
rica centrale per offrire a Carlo V il modo di giun¬ 
gere alle Molucche a dispetto dei Portoghesi (3). 

Questa ordinanza a parer nostro ci mostra chiara¬ 
mente lo stato delle cose e ci dà modo di spiegare e 
riepilogare ciò che abbiamo detto fin qui: in una pa¬ 
rola Magellano avea risoluto il problema che Colombo 
si era imposto e le navi spagnole eran giunte malgrado 
la lunghezza longitudinale dell’America da un polo al¬ 
l’altro, per la via di Ponente all’estremità ' orientale 
dell’Asia o meglio agli Arcipelaghi che la terminano 
ad Oriente ; mh. la strada percorsa da Magellano pas- 


(1) Vedi il paragrafo precedente nel quale si dau le prove di 
quest’asserzione. 

(2) Cfr. Pkscuri,. Geschichte des Zeitalters , ecc., pag. 487, e Ge¬ 
schichte der Erdkunde, pag. 275 con Wieser, op. cit., pag. 49 e 50. 

(3) Pascual Gayangos: Introducion à las Cartas y Relaciones 
de Hernan Cortès al Emperador Carlos V. Paris 1866 rammen¬ 
tato da D. Justo Zaragoza nell’articolo intitolato Canales Intero- 
ceanicos pubblicato nel Boletin de la Sociedad Geografica de 
Madrid. Tomo XI, n. 3, Settembre 1881, pag. 203 testo e nota (Explo- 
raciones en busca de Un estrecbo 6 canal de Comunicacion entre 
los Oceanos Atlantico y Pacifico). 
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f va per man burrascosi, era lunga, difficile, ad una 
latitudine troppo meridionale per poter recar vantaggi 
agli Spagnoli che speravano di trovarla nel centro del¬ 
l’America, ossia nei paraggi dell’equatore ed urgeva pre¬ 
munirsi contro le pretese dei Portoghesi (coi quali v’era 
poca armonia) per mezzo di una strada più breve di 
quella trovata da Magellano e differente da quella del 
Capo di Buona Speranza, per cui un canale naturale 
tra 1 due Oceam nell’America centrale, sarebbe stato 
di gran giovamento alla monarchia spagnola e perciò 
Carlo V diede ordine a Cortez di cercarlo : vedremo 
tra breve che quando alla corte di Madrid si accor¬ 
sero che questo canale non esisteva, rivolsero l’animo 
al taglio dell’istmo di Panama. 








II 


Il taglio di Panama e la strada 
attraverso l’America centrale nel sec. XYI. 


§ 46 .° 

Strada proposta attraverso l’istmo di Panama. 

Continuando l’esame dei documenti relativi alla 
scoperta dell’America, osserveremo come se ne pos¬ 
sano opportunamente rammentare due che servono a 
mandar innanzi la trattazione ed il racconto dei fatti 
relativi all’argomento del quale ci occupiamo e che 
valgono pure come risposta all’ ultimo documento ram¬ 
mentato, eh’ era un’ ordinanza a Ferdinando Cortez re¬ 
lativa alla ricerca del famoso stretto. Il primo di 
questi è una lettera dello stesso Cortez a Carlo V 
nella quale il conquistatore spagnuolo promette di cer¬ 
care attivamente lo stretto nell’ America mandando 
navi nel mare del Nord e nel mare del Sud,'assicura 
che tralasciando ogni altra cura, farà le ricerche col 
massimo zelo e che la sua spedizione dovrà aver buon 
esito perchè egli darà istruzioni precise a quelli che na¬ 
vigano in questo ed in quel mare, perchè dirigano il loro 
cammino fino alle terre scoperte da Magellano (1). L’al¬ 


ti) Questo documento è una delle lettere di Gortez a Carlo V 
raccolte dal Vallèe della Biblioteca Nazionale di Parigi. Noi però 
l’abbiamo letta nel Bulletin du Canal Interocéanique che si pub¬ 
blica a Parigi sotto gli auspici di Ferdinando Lesseps e che è l’or¬ 
gano del taglio dell’istmo di Panama che attualmente si eseguisce. 
Di questo Bulletin avremo occasione di riparlare di frequente nel- 
l’ultima parte del nostro lavoro: notiamo intanto che la lettera in 
questione è rammentata nel Voi. I, n. 22, pag. 214. 
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tro documento che al pari di questo è conosciuto per la 
stampa, ma non sembra abbia attirato molto Tatten¬ 
zione dei dotti, è un passo di una delle Relazioni degli 
Ambasciatori Veneti al Senato, cioè di una relazione 
del già rammentato Gaspare Contarmi, noto per il ten¬ 
tativo di conciliazione ch’egli fece tra protestanti e 
cattolici, per il libro che scrisse sulla Republica dei 
Veneziani, non meno che per la sua profonda e svariata 
dottrina (1). Già vedemmo eh’egli diede prova della sua 
dottrina in cosmografia e geografia quando seppe solo 
spiegare in qual modo i marinari della Vittoria reduci 
dal primo viaggio intorno al mondo, fossero un giorno 
più addietro degli Spagnoli presso i quali ritorna¬ 
vano (2) ; vedemmo pure che di questa dottrina fece 
uso da persona molto accorta, quando si abboccò con 
Sebastiano Cabot, come già si disse, a Valladolid (3) 
per sentire le proposte di lui circa una nuova strada 
che avrebbe dovuto arrecare grande' vantaggio alla 
loro comune patria Venezia, della realtà della qual 
cosa egli non si mostrò molto convinto (4). Ma la¬ 
sciando questo e tornando al punto del quale dobbiamo 


(1) Abbiamo già avuto occasione di rammentare la voluminosa 
ed importantissima monografia di Franz Dittrich: Gasparo Con¬ 
tarmi (1483-1542) Braunsberg, 1885 (vedi paragr. 29). Vi si tratta 
specialmente di Contarini come ecclesiastico. 

(2) Vedi addietro paragr. 41. 

(3) Vedi addietro paragr. 29. 

(4) « Io mi strinsi le spalle et benché a me la cosa pari impos¬ 
sibile pur non volsi dissuaderlo che! venisse a li piedi di Vostra 
Celsitudine, ne anche il suasi perchè la possibilità è molto più ampia 
de quel che l’homo spese fiate crede». Così scrive il Contarini 
ambasciatore in Ispagna nel suo dispaccio al Senato Veneto, da Val¬ 
ladolid in data del 31 Decembre 1522. Documento estratto dalla 
Bibliot. Marciana e ricopiato da Henry Barrisse Jean et Seba- 
stien Cabot, op. cit., Appendice XXVIII, pag ?50. 
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occuparci, rammentiamo piuttosto che nell’anno 1525 
del quale è la relazione del Contarini già rammentata, 
il viaggio di Magellano era compiuto, notiamo come si è 
visto, che il concetto di Colombo di giungere alle Indie 
navigando a ponente, era parimente stato eseguito in 
tutte le sue parti e che si trattava soltanto di cercare 
una strada più breve di quella già conosciuta e ehe 
soddisfaceva poco: questo concetto desideriamo sopra¬ 
tutto che non sia perduto di vista. Ciò posto, ricor¬ 
diamo pure che dalla scoperta dell’America in poi, erano 
stati fatti varj viaggi che avean portato ad importanti 
scoperte come quella di Balboa del 1513, quella di 
Magellano del 1521 e notiamo che prima e dopo di 
quest’ultima vi erano state varie altre spedizioni sem¬ 
pre dirette ad oltrepassare questo continente che si 
poneva in mezzo nella via tra l’Europa e l’Indie: que¬ 
ste spedizioni furono precedenti al 1525 nel qual anno 
troviamo la relazione del Contarini della quale daremo 
cenno brevemente (1). Parlando delle coste egli co¬ 
mincia dal dire che « una di esse va verso il Sud de¬ 
clinando un poco a Ponente fino a 52 o 54 gradi 
dall’equinoziale dove fu trovato dalla nave Vittoria 


quello stretto il quale è lungo 5OD miglia di levante 
in ponente: dopo quanto più verso l’antartico continui 
questa costa non si sa ». Della costa settentrionale 
non sa dirci altro senonchè « corre tra ponente e tra¬ 
montana cioè verso maestro ». Continua poi nel se¬ 
guente modo: « E da sapere che questo territorio quasi 
pei mezzo a di contro l’isola Spagnuola e ivi si stringe 
tanto che dall Oceano settentrionale al Meridionale non 


(1) La togliamo dalle Relazioni Ver, 
Voi. II, pag. 47, Relazione di Gaspare 
Germania, al Senato Veneto (Raccolta 


nete già rammentate. Serie I, 
Contarini ambasciatore in 
di Alberi), 
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vi son più di cinquanta miglia (1) ; qui fecero gli Spa¬ 
gnoli due ville : una nel mare settentrionale detta Nom¬ 
are de Dios (2) e l’altra nel mare meridionale detta 
Panama e procede la costa fino all’Tucatan penisola 
simile alla-Mor.ea « benché alcuni dicono essere isola, 
ma il mare tra lui e la terraferma essere cosi basso 
che non si può andare in quella se non con piccole 
barche. Qui sbarcò cinque anni or sono Fernando 
Cortez e penetrò dentro terra ». — Seguita dicendo che 
gli abitanti sono idolatri, antropofaghi, che sacrificano 
uomini ai loro idoli, che lavorano molto bene vasi 
d’ oro, che non adoprano ferro, ma invece alcune pietre 
e dopo aver dato questi cenni circa il grado di civiltà 
di questi popoli, conclude dicendo « il Cortez ha tro¬ 
vato ora un’ acqua dolce amplissima distante non più 
di due miglia dal mare Meridionale (3) e spera ezian¬ 
dio di trovare che quest’acqua dolce pervenga an¬ 
che prossima a quest’altro mare settentrionale, il che 
quando si ritrovasse, credono che per quella via con 
grande facilità potriano navigare all’isole Molucche ed 
altri luoghi dell’Indie Orientali per tórre le spezie 


(1) È notevole questa quasi assoluta esattezza e strana ove si 
pensi che poco prima il Contarmi aveva asserito che la terra ferma 
d’America cominciava al Capo S. Agostino circa 150 miglia (!) dalla 
Spagna. Notisi però che siccome l’errore sarebbe troppo mador¬ 
nale dobbiamo piuttosto attribuirlo al non sapersi esattamente espri¬ 
mere cha ad ignoranza: sulla poca conoscenza dell’istmo di Panama 
fin ai nostri giorni, vedi poi i paragr. 75 e 76. 

(2) Attualmente Aspinwall : vedi Peschel Geschichte des Zei- 
taìters, pag.353: « .. . Nicuesa... in der Nahe des heutigen Aspin¬ 
wall dem atlàntischen Endpunkte der Panamabahu, die Niederlassung 
Nombre de Dios griindete ». 

(3) S’intende dire del lago Nicaragua ? Lo crederemmo perchè 
non sappiamo qual’altra acqua dolce amplissima si possa trovare 
nelle regioni percorse dal Cortez nell’America Centrale, al di fuori 
di questo lago o del lago Managua limitrofo quasi. 
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senza intricarsi con li Portoghesi ». Tralasciando per 
ora qualunque,, genere di considerazione su queste pa¬ 
role del Cortez e limitandoci a notare che vi si ac¬ 
cenna ad una strada commerciale attraverso all’istmo 
stesso, osserveremo che per una strana coincidenza, 
un’altra persona che del resto' non ha mai avuto la 
fama del Cortez e nemmeno del Contarini, vogliamo 
dire un certo Eodrigo de Alhornoz, per il primo con¬ 
sigliava chiaramente al governo spagnuolo un concetto 
che in seguito avremo occasione di approvare come il 
più praticamente possibile, quello cioè di portare le 
merci tino alla Nuova Spagna, fino al porto di Zaca- 
tula (sul Pacifico) d’onde per terra senza molta fatica 
avrebbero potuto trarsi al porto di Medellino Villa,- 
rica (Veracruz) bastando porre nel porto navi che ogni 
giorno andassero a S. Domingo o in Ispagna come fa¬ 
cevano prima i Veneziani attraverso l’istmo di Suez (1). 
Questo concetto differisce da quello del Cortez ripor¬ 
tato dal Contarini e rammentato testé, perchè quest’ul¬ 
timo avea sempre una vaga speranza di trovare uno 
stretto marittimo nell’America centrale come risulta 
dalle sue parole, mentre l’Alhornoz già disperando di 
trovare alcuno stretto raccomandava una strada attra- 


(1) «...podrian venir los navios que irujeren la especieria à 
una parte desta Nueva Espana, bacia lo de Zacatula, que estàra 
del puerto de Medelin ò Villarica (Veracruz) de sesenta k setenta 
leguas, y de alli, por tierra, sin mucho trabajo se podria traer en 
indios, muy à piacer y sin dano dellos, hasta la poner en el puerto, 
y navios que cada dia van à la Espanda y Espana, corno los Ve- 
necianos del comercio de Calicut las llevan por el mar Rubro k 
Joharna y de alli al puerto de Ostracina y Pelucio ». Coleccion 
de documento* para la historia de Mexico publicada por JoAtìUiN 
Garcia Icazbalceta rammentato nel Boletin de la Sociedad Geo¬ 
grafica de Madrid, tomo XI, n. 3, Settembre 1881, pag. 205, testo 
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verso l’America centrale, con doppio trasbordo sulle 
rive dell’Atlantico e su quelle del Pacifico. Ad ogni 
modo è notevole il progressivo sviluppo delle idee e la 
loro modificazione, per la quale dapprima si voleva con 
Colombo « buscar el levante per el poniente » poi cer¬ 
care uno stretto nel continente americano e poi com¬ 
merciare attraverso l’America centrale : da questo con¬ 
cetto a quello del taglio dell’istmo di Panama non c’è 
che un passo e difatti vi si arriva ben presto. 


§ 47.» 

Il conflitto ispano-portoghese per il possesso 
delle Molucche. 

Ma prima di procedere oltre, ci crediamo in ob¬ 
bligo di spiegare alcune parole del Contarini rammen¬ 
tate poco prima, cioè le parole colle quali egli dice 
che se si fosse effettuata la strada che il Cortes cer¬ 
cava per gli Spagnuoli, costoro avrebbero potuto recarsi 
alle Molucche per tórre le spezie senza intricarsi coi 
Portoghesi. E difatti queste isole erano la meta prin¬ 
cipale, lo scopo dei viaggi dei Portoghesi che vi si re¬ 
cavano da Oriente girando il Capo di Buona Speranza 
e ritornando poi dalla stessa parte, non meno che per 
gli Spagnuoli che vi andavano da ponente e tornavano 
da levante (1). La ragione per la quale eran molto 
desiderate le Molucche ce la dà il Suriano ambascia¬ 
tore veneto in Ispagna nel 1559, il quale parlando dei 
viaggi in Oriente asserisce che la sostanza della ric¬ 
chezza è appunto alle Molucche d’onde si cavano « spe- 


(1) Vedremo tra breve che fin dopo la metà dei secolo decimo- 
sesto non fu praticata la via del ritorno dagli arcipelaghi orientali 
per il Pacifico all’America e di lì all’Europa. 













tie, perle e gioie » (1) e lo stesso Contarmi nella rela¬ 
zione già rammentata dice che si deve fare gran conto 
delle Molucche che sono cinque e nelle quali nascono 
i garofani. Più esattamente noteremo col Peschel che 
le cinque isole che producono spezie, Ternati, Tidori, 
Mortir, Makian e Batschian (2) le quali furon per la 
prima volta visitate nel 1504 da Lodovico de Yarthema 
di Bologna, sono quelle isole poste alla costa occiden¬ 
tale di Halmahera (Gilolo) proprio al di sotto ed al 
disopra dell’equatore: la più grande ma la più infrut¬ 
tuosa delle Molucche o piuttosto delle Malucche cioè 
Batschian, ha ottocento miglia quadre di superficie, la 
più fruttuosa e seconda in grandezza fa solamente un¬ 
dici miglia quadrate e si compone di un cono vulcanico 
attivo al cui piede cresce un gigantesco mirto (3) i cui 
fiori contengono quei bottoni che seccati son messi m 
commercio sotto il nome di chiodi di garofano (4) Nac¬ 
que ben presto un’accanita quistione. trai Portoghesi 
e gli Spagnuoli relativamente al possesso di queste 
isole tanto preziose ed ecco in qual modo. Abbiamo 
veduto che per effetto delle scoperte geografiche, i Por¬ 
toghesi si volsero verso Oriente, mentre gli Spagnuoli 
invece si dirigevano verso Occidente: naturalmente, 
adunque accadde che questi e quelli s’incontrarono 
nell’emisfero longitudinalmente opposto al nostro e 
vennero a contesa per le Molucche a causa della loro 
ricchezza testé rammentata: cominciarono ben presto 


(1) Relazioni Venete, Serie I, Voi. Ili, pag. 341. Relazione al 
Senato Veneto di Michele Suria.no ambasciatore in Ispagna 
nel 1559. 

(2) Negli Atlanti che abbiamo, sottocchio l’ortografia eli questi 
nomi è differente assai: questo confermerebbe ore occorresse citi , 
che dicemmo addietro al paragr. 4 in fondo. 

(3) Caryophyllus aromaticus dì Linneo. 

(4) Peschel Geschichle des Zeitalters ecc. Ed cit. pag 508. 
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degli scambi di dispacci o come ora si direbbe di note 
diplomatiche, traila corte di Lisbona e quella di Ma¬ 
drid, perchè Luna e l’altra pretendevano che le Mo- 
luccbe fossero contenute al di dentro della linea di 
demarcazione stabilita dal papa Alessandro YI, che 
era stata supposta trecento leghe all’Ovest del Capo 
verde e che fu poi tirata trecento leghe all’Ovest delle 
isole del Capo Verde. Si stabilì di nominare una com¬ 
missione e questa fu composta di tre giuristi, di tre 
astronomi e di tre marinari: la commissione si radunò 
nel Maggio del 1524, cioè un anno prima della rela¬ 
zione rammentata del Contarini, sul ponte di Ribera- 
de-Caya tra Badaioz e Yelbes e tennero sedute parte 
lì e parte nelle due città testé rammentate. Tragli 
astronomi ed i piloti spagnoli troviamo Don Fernando 
Colombo, il noto figlio di Cristoforo e Giovanni Seba¬ 
stiano d’Elcano: v’e'ran pure ma senza voto delibe¬ 
rativo Sebastiano Cabot e Giovanni Yespucci nipote 
d’Amerigo. Queste trattative si erano cominciate il 14 
Aprile ed erano fatte sulla base dell’ Uti possidetis per¬ 
chè non si riuscì a mettere in chiaro quale delle due 
parti fosse accusatrice e quale convenuta. I rappre¬ 
sentanti del Portogallo avevano mostrato dapprima un 
vecchio globo le cui linee non parevano sfavorevoli alle 
pretese degli Spagnuoli: ma questo globo sparì nelle 
successive sedute e fu sostituito da altre carte più im¬ 
perfette per causa delle quali la quistione fu resa più 
difficile invece di essere agevolmente risoluta. Sola¬ 
mente il 22 Aprile 1529 si venne in Saragozza alla sot¬ 
toscrizione d’un trattato con cui Carlo' V cedeva i suoi 
diritti alla corona portoghese stabilendosi che le Mo- 
lucche erano dall’imperatore lasciate ai Portoghesi in 
cambio di un pegno di trecento cinquanta mila ducati 
ed il re di Portogallo dal canto suo s’impegnava a far 
meglio misurare la distanza tra il suo regno e le Mo- 
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Iucche stesse e se le isole appartenevano ai Portoghesi, 
questi avrebbero potuto farsi rendere i denari e tenere 
le isole, se no, farsi rendere i denari e rendere le isole. 
A quest’ultima clausola non si adempì mai: ma poi 
gli Spagnoli desiderarono sempre d’andare alle Mo- 
lucche e vedremo chè questo desiderio durò a lungo. 
Ecco spiegato in poche parole perchè nelle proposte di 
taglio dell’istmo di Panama come nelle proposte di 
strade commerciali per l’istmo stesso, si accenna ri¬ 
petutamente alle Molucche, alle contese coi Portoghesi 
ed all’importanza ed alla ricchezza di queste isole. 


§ 48.° — Le prime proposte di taglio dell’istmo 
di Panama (1). 

Così dunque mentre nel 1525 il Cortez cercava una 
strada agevole o breve per giungere alle Molucche, al¬ 
l’insaputa e quasi di sorpresa dei Portoghesi, nel 152!) 
si faceva tra questi e gli Spagnuoli un concordato o 
compromesso per evitare una lite a questo proposito, 
ma come dicemmo testé gli Spagnuoli non si adattarono 
volentieri alla decisione che toglieva loro pur provviso¬ 
riamente le ricchissime isole delle spezie e cercarono 
varie occasioni e pretesti per navigare alle Molucche ed 
impadronirsene ad onta del trattato di Saragozza. Se 
si aggiunga questa idea alle altre che informarono fino 
da prima i viaggi a Ponente, se cioè si pensi allo 
scopo col quale si imprendevano questi viaggi attra¬ 
verso l’Atlantico e vi si aggiunga il desiderio e la spe¬ 
ranza di giungere per una strada non prima frequen¬ 


ti) Vedremo ora qual valore abbia la tradizione che 
al Cortez la. prima idea del taglio deir istmo. 


attribuisce 
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tata alle Molucche, non recherà meraviglia se pochi 
anni dopo il trattato di Saragozza, troviamo le prime 
proposte del taglio dell’istmo. Notiamo prima di tutto 
come abbia sbagliato chi disse che nel secolo decimo- 
sesto non trovandosi lo stretto che si cercava, si volle 
aprire il canale, madie questo era inutile perchè ci 
erano le due vie del Capo Hoorn e del Capo di Buona 
Speranza (1) mentre invece è evidente che si tentò di 
tagliare l’istmo di Panama appunto perchè non si era 
soddisfatti delle due strade trovate da Bartolomeo Diaz 
e da Bernao de Magalhàes. E bisogna a questo pro¬ 
posito tener bene in mente che i due capi meridionali 
dell’ antico e del nuovo continente, non erano fuggiti nè 
si volevano evitare perchè facessero parte di una strada 
del tutto marittima, ma perchè i loro paraggi erano 
molto burrascosi e pericolosi per la navigazione. An¬ 
cora non possiamo far a meno di dire che con tutto il 
rispetto dovuto ad Alessandro Humboldt, ci sembra 
ch’egli abbia commesso un errore quando asserì, che 
nè nell’Archivio di Simancas, nè in quelli delle Indie 
di Siviglia si è mai trovato alcun documento sulla pro¬ 
posta o sulla possibilità del taglio di Panama nel se¬ 
colo SVI (2) e l’errore risulterà evidente subito, perchè 
subito porremo mano ad esaminare alcuni documenti 
publicati per cura della Società geografica di Madrid 
e che sono per l’appunto tolti dall’Archivio generale 
delle Indie in Siviglia, al quale sono stati trasferiti 
dall’Archivio di Simanca (3). Ciò posto noteremo colla 


(1) Reclus. Canal Interocéanique nella Revue Maritime 
Avril 1879. 

(2) A von Humboldt. Essai Politique sur la Nouvelle Espa- 
gne: Supplemento citato nel Bulletin du Canal N. 24, pag. 226. 

(3) Vedi nel Boletin de la Sociedad Geografica de Madrid. 
Settembre' 1881 l’articolo di D. Justo Zaragoza intitolato Cana- 
les interoceanicos pag. 214-216 testo e nota. 
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scorta del Zaragoza che, agitandosi sempre l’idea di 
giungere alle Molucche per l’acquisto delle spezierie, 
il licenciado Gaspar de Espinosa scriveva da Panama 
all’imperatore Carlo V il 10 Ottobre 1533 che gl’in¬ 
diani del Perù eran gente molto capace nell’ aprir ca¬ 
nali e nel fare altri lavori dello stesso genere (1) e 
che facilmente si sarebbe potuto fare un canale per¬ 
chè erano poche leghe di terra assolutamente piana. 
E questa proposta che tanto concordava coll’idea ac¬ 
carezzata dall’imperatore, si pose in certo modo in pra¬ 
tica colla lettera reale di Toledo in data del 20 Feb¬ 
braio 1534 e diretta al governatore ed agli ufficiali 
regi della Gastilla del Oro nella quale si dicea che sa¬ 
pendo come il rio Chagres è navigabile con caravelle 
per quattro o cinque leghe e poi per tre o quattro con 
barche, e sapendosi che aprendo un canale da questo 
punto fino al mar del Sud, si sarebbe potuto navigare 
da un mare all’altro, congiungendosi il mare del Sud 
con questo fiume, si dava ordine di mandare persone 
esperte per vedere il modo di mettere in pratica que¬ 
sta idea e si chiedeva una relazione sulla situazione 
geografica dei vari paesi al pari che sulla spesa che 
sarebbe stata necessaria per compiere l’opera (2). Nè 


(1) « Los Indios de las provincias del Perù es gente muy die¬ 
ra en hazer e abrir canales e calzadas e fortalezas y otras edifi- 
as de piedra e tapierìa» (Ibidem pag. 210). Poche pagine prima 
stesso autore cita l’opera di Gomara. {ETispania Victrix: pri- 
-•a y segundaparte de la IP istori a generai de las Indias c, 


o el descubrimento e 


conquista de Mexico y de la 


Nuova Espana por Francisco Lopez de Gomara. clerigo 1552) 
dicendo che questo autore è il « verdadero interprete de los senti- 
mientos dominantes à la sazon » e rammentando un punto di que- 
« sul paso que podrìa hacer para ir mas breve à las 


Malucas ». 

(2) « . 

forma podrà darse para 


mando, que tornando- personas espertas veais que 
“*™ ! r dicha 1 ' 


a y yuntar ambas mares. 
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cessarono i tentativi dei progettisti e le discussioni dei 
critici (sebbene il governatore generale di terraferma 
Pasquale di Andagoya rispondesse cb’ era assoluta- 
mente impossibile tentare questa impresa ) (1) anzi in 
una pnblicazione di un dottor Solorzano,' si dice espli¬ 
citamente che si sarebbero potuti aprire coll’industria 
umana alcuni canali per passare da un mare all’altro 
perchè, soggiunge, uno stretto naturale nell’America 
settentrionale i non fu scoperto, quello di Magellano è 
molto remoto e il passaggio delle mercanzie da Porto 
Bello a Panama offre tali guasti e difficoltà (2) che non 
si vede davvero nessun altro accomodamento in pro¬ 
posito (3). 

§ 49.° — Continuano i viaggi di esplorazione: 
la scoperta di Urdaneta. 

Queste non erano altro che speranze vaghe ed idee 
non meno vaghe ed è noto che non si tentò nel se¬ 
colo XVI nè fino ai nostri giorni il taglio dell’istmo 
di Panama che come vedremo a suo tempo si imprende 


Enviad pintura de la tierra, montes eco. del costo de la obra y tiempo 
en que podrà hacerse, con, vuestro parecer ». Colleccion Munox 
Tom. 80 rammentata nell’articolo citato del Zaragoza. 

(1) « Con todo el poder del mundo no se saldria con elio (mar 
del Sud), cuanto menos con la ayuda de los vecinos de aqui » Mu- 
noz coll, cit., voi. cit., nel Boletin cit. pag. 211. 

(2) Sull’esattezza di tale asserzione ritorneremo in seguito e cer¬ 
cheremo di discutere se sia adottabile: notiamo fin da ora che lo 
stretto di Panama non era allora ben conosciuto e si conobbe sol¬ 
tanto ai nostri giorni dal 1870 al 1878. 

(3) Politica indiana de el D r D. Juan de Solorzano Pereira 
dirigida al Rey N. S. en su Reai y Supremo Conseyo de las 
Indias ecc. in fol. Lib. J, cap. Ili, pag. 16, presso Bol. Soc. de 
Madrid, pag. 212 testo e nota. 
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ora con intenti differentissimi da quelli di allora. 
Essendo dunque insoluto il problema della ricerca dello 
stretto neH’America centrale, per giungere alle Indie 
ed all’Estremo Oriente, poiché d’altra parte la via del 
Capo di Buona Speranza e quella dello stretto di Ma¬ 
gellano per essere provatamente lunghe e pericolose 
non soddisfacevano al desiderio delle corti ed all’aspet¬ 
tativa dei navigatori, si continuarono per lungo tempo 
i viaggi di esplorazione e poiché i due passaggi alle 
Indie erano stati trovati uno nell’emisfero orientale 
e l’altro nell’emisfero occidentale, ma tutti e due a 
latitudini australi, si pensò di cercare altri passaggi 
verso le celebri Indie a latitudini settentrionali nei pa¬ 
raggi del polo Nord e di qui ebbero origine le ricer¬ 
che dei passaggi di Nord Est e di Nord Ovest che non 
trovarono la loro completa soluzione se non colle sco¬ 
perte fatte rispettivamente da Behring e da Mac Clure. 

Verso Nord Est si era cercato attivamente il pas¬ 
saggio prima di tutti da un gentiluomo della Sti- 
ria, Sigismondo Herberstein (1) che fu il promotore di 
quelle imprese cominciate dagli Inglesi e continuate 
dagli Olandesi. Basterà rammentare i viaggi intrapresi 
da questo viaggiatore al di là dell’Orai e la compa¬ 
gnia di Moscovia e le imprese generalmente conosciute 
di Chancellor e quelle di Stefano Bourrough che dopo 

fìssfìrp. n r»^ of A fi nr» oli « _ * n_ t . . 


essere andato fino allaNovaja Semlia, arrivò alla bocca 
della Petschora e quindi all’isola Waigatsch. Poi que¬ 
ste spedizioni furono continuate dagli Olandesi e più 
specialmente da Ono-liolm^ , • • 



(1) L’abbiamo già rammentato: redi addietro 

(2) Peschel Geschichte der Erdkunde, pag. 3; 


Idietro paragr. 35. 

Pag. 330 testo e nota 2. 
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di Nord Ovest noteremo per prima cosa che per lungo 
tempo la costa occidentale dell’America fu quasi del 
tutto sconosciuta e non se ne ebbe esatta notizia fino al 
tempo di Drake (secolo XVII). Orbene nel tempo del 
quale ora ci occupiamo, cioè circa alla metà, del secolo 
decimosesto, si avevano delle strane idee sulla confor¬ 
mazione del Nuovo Continente e al modo stesso che 
senza aver dati sufficienti si credeva che la costa setten- 
ntrionale dell’Asia piegasse al Sud poco dopo la Novaja 
Semlia e si sperava di giungere per una breve strada 
alla China ed alle Indie, parimente credevasi che l’Ame¬ 
rica del Nord terminasse in punta, perchè terminando 
in tal modo al Sud si supponeva che per simmetrìa do¬ 
vesse avere la medesima forma anche al Nord (1) e 
si credeva che passata di poco l’estrema punta della 
penisola del Labrador, la costa piegasse verso Sud Ovest 
dando modo di passare agevolmente alle famose Indie 
Orientali: perchè malgrado il viaggio di Magellano non 
si aveva idea dell’enorme distanza che separa l’Asia 
Australe ed Orientale dalle coste occidentali dell’Ame¬ 
rica e dalle occidentali dell’Europa; ossia per la man¬ 
canza di esatti strumenti non si aveva idea nè del- 
l’estensione dell’ Oceano Pacifico, nè di quella dell’ an¬ 
tico continente (2). E l’errore durò a lungo quanto 
le spedizioni che furono continuate dal 1576 al 1632 


(1) Non dubitavano i cosmografi di quel tempo di mettere in 
carta o di disegnare sui mappamondi le loro fantastiche ipotesi sulla 
configurazione delle coste e dei continenti, ossia disegnavano queste 
e quelli a capriccio come abbiamo detto in una nota al paragr. 42 
a proposito di Giovanni Schòner, di Leonardo da Vinci e di Oron- 
zio Fineo. 

(2) L’America settentrionale fu appunto rappresentata in tal 
modo da Michele Lok sulla carta del 1582 nei « Divers Voijages 
touching thè discoverie of America, London 1582, ristampati dai- 
VHakluyt-Society con una introdnzione di W. Jones. London 1850. 
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finché gl’inglesi non si convinsero della inutilità dei 
loro viaggi nei quali pur facendo sforzi inauditi avan¬ 
zavano lentamente perchè la marina avea ancora da 
fare importanti sviluppi e perchè non si aveva ancora 
molta conoscenza dei venti e delle correnti (1). Crediamo 
appunto che per causa di questi viaggi e dello scopo 
che con essi si proponevano e della ricerca del pas¬ 
saggio a latitudini molto elevate, gl’inglesi non ab¬ 
biano dato importanza alla ricerca di uno stretto nel¬ 
l’America centrale, nè al taglio dell’istmo di Panama 
al quale d’altronde se anche avessero voluto, non avreb¬ 
bero potuto attendere, perchè il paese in questione 
era in mano degli Spagnoli. Ma questi ultimi che 
fino da quando nel 1529 avevano rinunziato alle Mo- 
lucche, avean sospeso i loro viaggi verso l’estremo 
oriente, li ripresero nel 1542 nel qual anno Rui Lopez 
de Yillalobos, partì per le Filippine dove fece molte 
ed importanti scoperte. Ma qui prima di procedere 
ci sembra indispensabile far cenno di un punto di una 
relazione contenuta nella raccolta di Ramusio (2) nella 
quale si accennerebbe alla scoperta della via del ri¬ 
torno dagli Arcipelaghi dell’Asia Australe alla costa 
occidentale dell’America, che avrebbe recato grande 
utilità agli Spagnoli permettendo loro di recarsi alle 


(1) È noto generalmente che la conoscenza della temperatura 
del Gulf Stream troyata dal dottor Franklin nel 1775 ma conosciuta 
solo nel 1790, rese più facile e più brevi i viaggi dall’Inghilterra 
agli Stati Uniti d America, tanto è vero che dopo l’applicazione del 
termometro al Gulf Stream, il viaggio suddetto fu ridotto da otto 
a quattro settimane; questo ben inteso avanti l’impiego del vapore 
nella navigazione marittima. M. F. Maury, Geogr. Fis. del mare. 
Trad. L. Gatta. Torino, Loescher 1872, pag. 82. 

(2) Vedi la Raccolta delle Navigationi e dei Viaggi di G. B. 
Ramusio più volte rammentata, voi. I, pag. 374 nell’ed cit Ve¬ 
nezia 1606. 
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Molucche senza intricarsi coi Portoghesi e che si pre¬ 
tenderebbe avvenuta nel 1542 ossia operata dalle navi 
dello stesso Rui Lopez ora rammentato, essendo la re¬ 
lazione scritta da un Ivan Gaetan Pilotto della Maestà 
Cesarea. Noteremo anzi tutto in questa relazione una 
grave inesattezza perchè vi si dice che nel 1542 fu¬ 
rono scoperte le Molucche, mentre è noto che furon vi¬ 
sitate per la prima volta nel 1504 da Ludovico de Var- 
thema : poi noteremo che nella relazione di questo Ivan 
Gaetan si leggono le seguenti cose: «....dove questo 
gentiluomo (1), cominciò a dimostrare eh’ egli era fa¬ 
cile e breve a paragon del sopraddetto perciocché non 
si usa andarvi se non per un vento di ponente e quarta 
di gharhin verso ponente ed al ritorno per levante e 
quarta di greco, nè vi può esser bisogno di tener ar¬ 
mata e si potrà levar dalle dette Molucche (che sono 
infinite come un Arcipelago) (2), non solamente garo¬ 
fani, noce e cannelle, ma pepe e gengevo e appresso 
vietare che altri non le levino. Sicché a giudizio suo 
diceva che non vi era comparazione da questo a quello 
detto di sopra [si accenna ai passaggi di N.E. e di N.O.] 
e come l’havranno condotte alle marine della Nuova Spa¬ 
gna (Messico) le faranno venire alla città del Panama 
delle Indie Occidentali e haveran fatto dalle Molucche 
sino ivi gradi 92. Poi dimostrava quello stretto che 
è da mare a mare di miglia 60 e diceva che quivi le 
faranno passare con grandissima facilità in questo 
modo: che sopra carrette per miglia 12 saran condotte 
per una pianura sopra un fiume grosso, detto Sa°re 


(1) Allude a colui che parlava e che riferiva i concetti contenuti 
nella relazione di Ivan Gaetan. 

(2) Non occorre che ci tratteniamo a dimostrare che qui vi è 
un nuovo errore : vedi Peschel Geschichte des Zeitalters ecc. pag. 508 
oppure addietro paragrafo 47. 








— 176 - 


(Ohagres) che sbocca nel mar del Nord, per mezzo 
l’isola del bastimento, dove è un buonissimo porto lon¬ 
tano dalla città del nome di Dio (Nombre de Dios, oggi 
Aspimvall) miglia quindici e per detto fiume, verranno 
a seconda in barche in detto mare dove con navi che 
ogni bora si trovano, le condurranno in Ispagna e Si¬ 
viglia e baveranno fatto gradi 69 dalla città del nome 
di Dio sino a S. Lucar di Barrameda che sommano 
in tutto gradi 160 che sono leghe 3220 talché sarà 
minor cammino di quello che si fa attorno al Capo di 
Buona Speranza d’intorno a 1760 leghe ». 

In questa relazione dunque si dice che sarebbe stato 
trovato il modo di andare alle Molucche per ponente 
e di tornare addietro rifacendo la medesima strada e 
la convinzione dello scrittore che non accenna a spe¬ 
ranze o desideri ma a fatti compiuti, è chiara dalle 
parole « il viaggio era facile e breve.... perchè non si 
usa andare se non per un vento ecc. ». Qual opinione 
si debba avere di questa relazione secondo la quale 
nel 1542 cioè per opera di Rui Lopez si sarebbe riu¬ 
sciti a mettere in pratica per intero l’idea accarezzata 
da Colombo, si capirà facilmente, ove si pensi che la 
Stona della Geografia ci insegna che Rui Lopez andò 
realmente alle Molucche e di lì sperò nel Maggio 1544 
di poter operare quello che non era fin allora riuscito 
cioè il ritorno da queste isole al Messico, ma non ebbe 
altro nsultato al di fuori di quello di seti ormi re sulla 



Dee. 

lt ed. cil. yag. 000-04 testo e nota 
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Urdaneta che ebbe esito realmente migliore, perchè 
questi giovandosi delle sue cognizioni sul corso dei 
venti ed aumentandole colle ipotesi e colle supposi¬ 
zioni, il 1° Giugno 1565 condusse la nave S. Pedro 
dalle Filippine alle isole dei Ladroni, poi in vista della 
costa giapponese a 36° N. donde poi arrivò fino a 43° N 
e di lì tornando indietro potè alla fine del Settembre 
giungere in vista della costa messicana e finalmente 
il 3 Ottobre gettò l’àncora nel golfo di Acapulco (1). 
Da questo tempo specialmente dalla fondazione di 
Manilla nel 1571 andaron annualmente navi su e giù 
dal Messico (Acapulco) alle Filippine e viceversa (2). 
Era dunque un progresso da quello che aveva fatto Ma¬ 
gellano che aveva saputo giungere alle Indie navigando 
a ponente ma non tornare per la stessa strada, men¬ 
tre Urdaneta, come si vede, scuopriva la via del ri¬ 
torno dagli Arcipelaghi dell’Asia all’America, ma que¬ 
sto non era ancora l’attuazione del concetto di Colombo 
di navigare direttamente per il ponente dall’Europa 
fino alle Indie e di tornare dalla stessa parte dalla 
quale si era andati per far concorrenza ai Portoghesi 
come si supponeva fosse successo colla strada di Ivan 
Gaetan che esaminammo testé e come sarebbe suc¬ 
cesso se fosse stata adottata la strada che prenderemo 
ad esame nel successivo paragrafo. 


(1) Questo era soltanto America-Asia andata e ritorno e 
Europa-America-Asia andata e ritorno nella stessa direzione 

(2) Burnby Discoveries in thè South Sea. LonH™ '» 
presso Peschel Gesch. def Erdk. ed. cit. pag. 35! 
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§ 50.» 


Cenno della strada proposta dal pilota Diaspes 
descritta dall’ ambasciatore veneto Leonardo Donato. 

Non va dimenticato con quali intendimenti si im¬ 
prendessero e si eseguissero i viaggi a Ponente, nè le 
modificazioni che ebbe nei tempi posteriori il concetto 
fondamentale di siffatti viaggi: dapprima per opporsi 
alle scoperte dei Portoghesi, Cristoforo Colombo cerca 
di giungere all’estremo Oriento navigando ad Occi¬ 
dente, ma nel mentre egli non riesce a raggiungere il 
suo scopo, e di questo non v’ha chi dubiti, Vasco de 
Gama arriva a Calicut. Continuano i viaggi attraverso 
l’Atlantico e quando poi con Magellano si risolve e 
si pone in atto parte del progetto di Colombo, resta 
pure a trovare la via del ritorno, si vede che la via 
per lo stretto di Magellano è lunga e difficile ed il 
problema resta in parte insoluto ; finalmente dopo quasi 
mezzo secolo si trova la via del ritorno nel 1565 e ; 
nel 1571, come dicemmo testé, si stabiliscono le comu¬ 
nicazioni regolari tra il lessico e le Pilippine. Ora 


appunto nell’anno 1573 fu scritta la relazione di Leo¬ 
nardo Donato della quale prenderemo adesso ad esami¬ 
nare una parte per l’argomento del quale trattiamo (1). 
Comincia il Donato a parlare dell’America dicendo 
Cile ì paesi recentemente sconerti erano VI Affi ri ni en- 



- ^ . ìct lei-lià ìcinia, 

Perù (America meridionale), la Nuova 


Dt 0) Rel azioni Venete raccolte < 
D cà'‘ eonardo Donato ambasciatore a 


ol. VI, pag. 447. 


raccolte da E. Albèbi. Relazione di 


Madrid nel 1573, Serie I, 
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Spagna (Messico), la Florida e finalmente le isole 
Spagnuola, Cuba e Giamaica. Si trattiene quindi a 
parlare della facilità di navigare a questi nuovi paesi 
per certi venti che conducono la nave alla fine del 
viaggio in due mesi e mezzo o tutt’ al più in tre 
mesi (1) ed insiste sulla fortuna avuta dai Castigliani 
di scuoprire queste regioni «laddove, ei dice, i Por¬ 
toghesi han dato in una navigazione lunga, procellosa 
e difficile ». Per ultimo conchiude così (2) « E per non 
pretermettere cosa alcuna importante delle pervenute 
a notizia mia, che o nei tempi presenti o nei futuri, 
in questo proposito del commercio delle Indie occiden¬ 
tali possa essere di considerazione, non voglio restar 
di dire che le spezierie medesime le quali dalle Indie 
orientali, per un lunghissimo circuito di navigazione, 
passando innanzi la bocca del mar Persico e del mar 
Rosso ed attorno al capo di Buona Speranza, per tutta 
la costa dell’Etiopia e della Guinea sono condotte dai 
Portoghesi in Lisbona, potriano medesimamente esser 
condotte da quest’altra parte delle Indie occidentali 
e 'con più brevità di cammino esser riportate in Si¬ 
viglia. Perciocché congiungendosi l’Oceano di levante 
e delle Indie orientali oltre le isole Molucche con un 
altro Oceano chiamato il mar del Sud, il quale cir¬ 
condando il mondo attorno perviene a bagnar quelle 
rive delle'Indie occidentali, che sono volte verso quella 
parte, si vede assai manifestamente che per il detto 
mare del Sud con più corta navigazione le spezie po- 
trìano esser condotte alle Indie del re Cattolico. Ed 
essendoci in esse uno stretto di terra chiamato Panama 
e Nombre de' Dios, il quale congiunge il Perù colla 


(1) Allusione oscura ma certa ai venti alisei. 

(2) Rei. Ven., loc. cìt., pag. 454. 
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Nuova Spagna e separa il detto mare dei Sud da quello 
del Nord, per il qual poi si naviga dalle dette Indie 
occidentali a Siviglia, pare che conducendo per quel 
poco tratto di terra, che è da mare a mare, le spezie 
si potrebbe con maggiore facilità e brevità far loro 
fare questa strada di quello che facciano 1 Portoghesi 
la loro. Il quale stretto è anche ajutato da fiumi sì 
fattamente che non eccede ottanta miglia (1) quello 
spazio di terra che a traghettar le robe da mare a 
mare è necessario di attraversare. E di questa navi¬ 
gazione ancora che non sia per varj rispetti eseguita, 
se ne vede però il principio, perciocché i Castigliani 
per il detto mare del Sud navigano alle Molucche (2) 
e danno ben spesso alcun disgusto e danno ai Porto¬ 
ghesi che dalla banda di levante, come si è detto, ci 
vanno come a casa loro (8). E pur nuovamente, questi 
ultimi mesi passati, un capitano di S. M. C., che na¬ 
viga per il detto mare del Sud, chiamato Diaspes, ha 
scritto ch’egli ha ritrovato la vera via della naviga¬ 
zione per il detto mare alle Molucche; così per 1 an¬ 
dare come per il ritorno e ritrova che la navigazione 
del ritorno dalle dette isole sino a Panama e al Nombre 
de Dios si può comodamente fare in ventisette giorni : 
dimodoché per questa via dell’occidente, il cammino 


(1) La misura è esagerata come vedremo a suo luogo. 

(2) Allusione probabile alla scoperta di Urdaneta. 

(3) Anche qui non possiamo fare a meno di notare quanto dif¬ 
ferenti siano le idee di ora da quelle di allora ed il progresso fatto 
dal diritto delle genti; mentre nel secolo XVI si cercava dai Por¬ 
toghesi di giungere alle Molucche quasi di sorpresa e appunto per 
opporsi a ciò si proponeva la strada Diaspes, ora i mari sono com¬ 
pletamente liberi e i politici e i giuristi si affannano a garantire la 
libertà degli stretti. Cfr. addietro paragr. 26 e poi i paragr. 66 
e 78 nei quali si parla rispettivamente del canale di Suez e di quello 
di Panama nel secolo nostro sotto l’aspetto politico. 
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sarìa quasi la metà più breve che per quella del le¬ 
vante. Ed ha aggiunto questo di più, ch’egli ha già 
occupato certa fortezza posta in una delle dette isole 
Molucche', la quale terra, così come da lui è tenuta 
a nome di S. M. C. potrìa essere buonissima occasione 
di fare dei progressi maggiori. Questa navigazione è 
stata innanzi d’ora riputata difficilissima e impossibile, 
non perchè non si vedesse la brevità del cammino più 
facile, ma perchè pareva che il corso delle acque che 
conduce da Panama per questo mare del Sud alle Mo¬ 
lucche, fosse tanto rapido, che le navi non potessero 
a modo alcuno ritornare (1). Ma oggidì la diligenza 
della persona sopranominata ha ritrovato che, allar¬ 
gandosi un poco più dalle rive colla navigazione, si 
trova, o per via del riflusso o altrimenti, modo facile 
anche al ritornare in brevissimo tempo. La qual cosa, 
così come è stato sempre sperato dai Castigliani che 
finalmente si ritroverìa, così ha dato sempre causa, 
a S. M. C. di tenersi riservato per sè l’emolumento 
che i suoi dazj di Siviglia ne potrìano ricevere; per¬ 
ciocché — sempre ha costumato di far eccettuare dal- 
l’affitto le spezierìe che da questa nuova parte potes¬ 
sero venire ».—Or dunque poiché gli ambasciatori veneti 
stando alle corti dei vari principi potevano formarsi 
chiara idea di ciò che in quelle corti si pensava e si 
macchinava, dalle parole del Donato risulta chiaro 
che dopo il 1570 alla corte di Madrid si sperava an¬ 
cora da qualcuno di mettere in pratica il concetto di 
Colombo di navigare alle Indie per la via di ponente 
e di tornare rifacendo la stessa strada. Riserbando 


(1) Con queste parole crediamo si voglia alludere alla contro- 
corrente equatoriale che appunto alla stessa latitudine dell’America 
centrale è assai pericolosa. Vedi Maury, op. cit. 
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a tra poco l’esame della possibilità della strada pro¬ 
posta, degli effetti che avrebbe prodotto e delle ragioni 
per le quali non fu posta in atto, resta che prima ten¬ 
tiamo di rischiarare una difficoltà, resta cioè che ve¬ 
diamo come mai nella relazione dell ambasciatore Do¬ 
nato sia attribuito ad un certo Diaspes la scoperta di 
tornare dalle Moluccbe all’America e di proseguire di 
lì fino all’Europa, mentre la prima parte che poi in 
sostanza era la sola nuova importante e difficile, è in 
tutte le storie della scoperta dell’America attribuita 
ad Andres de TJrdaneta. Noi non esitiamo a lasciare 
a quest’ultimo il merito d’aver per il primo trovato 
la via del ritorno dalle Molucche all’America, e cre¬ 
diamo che si possano fare le seguenti osservazioni 
rispetto al Diaspes. Prima di tutto noteremo che 
nessuno degli scrittori del secolo XVI nomina affatto 
il Diaspes (1). Neppure nell’Archivio generale delle 
Indie di Siviglia nè in quello del Messico che pur 
contiene documenti antichissimi si fa parola del Dia¬ 
spes e della sua impresa (2): solamente da Pietro 
Porter autore di uno studio sopra un supposto stretto 
tra la California e la Florida, viene rammentato più 
volte un Pedro Diaz o Pero Diaz dal nome del quale 
con trasposizione frequente a quei giorni e forse anche 
con alterazione di ortografia prodotta dall’ ambascia¬ 
tore veneto involontariamente, si potrebbe forse esser 


(1) Oviedo e Las Casas erano già morti nel 1573. L’Humboi.dt 
ed il Peschel non pronunziano affatto il nome del Diaspes e sembra 
elle ne ignorino l’esistenza, e in nessuna delle numerose fonti da loro 
citate in nota se ne fa cenno affatto. Di più in nessuna Enciclope¬ 
dia in nessun Dizionario di Biografia, di Storia o di Geografia se 
ne trova neppure il nome almeno per quanto è a nostra conoscenza. 

(2) Questo risulta da una Relazione sugli Archivj Messicani 
riprodotta anche nel volume già rammentato pubblicato per cura 
AeW Archivio generale di Venezia : vedi addietro paragr. 33 nota. 
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prodotto il nome del Diaspes già rammentato. Sempre 
stando alla fonte già rammentata, questo Pedro Diaz 
fu nominato alla fine del secolo XYI, pilota maggiore 
del Rio della Piata e scrisse tra le altre cose un 
Derroteiro (Routier, Itinerario) della navigazione dalla 
Spagna alla Piata ed allo stretto di Magellano, ma il 
Porter non dice affatto che il Diaz abbia mai accen¬ 
nato a nulla di relativo all’istmo di Panama, nè a 
navigazione dall’America agli arcipelaghi dell’Stremo 
Oriente (1). Ma collegando il fatto che questo Pedro 
Diaz non si rese celebre come navigatore se non al 
principio del secolo XVII e che le sue imprese non 
ebbero nulla a che fare col genere di scoperte che 
sarebbero attribuite al Diaspes, coll’altro fatto che la 
scoperta della via del ritorno è da tutti assegnata ad 
Urdaneta, ci sembra evidente che per errore il Donato 
attribuisce siffatta scoperta a questo Diaspes il quale 
non è esistito altro che nella mente dell’ambasciatore 
veneto oppure non è che un oscuro marinaro al ser¬ 
vizio della Spagna. 

E poiché è noto agli studiosi della storia della 
geografia, che una nave, il S. Luca, tre mesi prima 
della scoperta di Urdaneta avea toccato il capo Men- 
docino e poi la città del Messico, vogliamo subito 
escludere che questa potesse essere sotto la guida del 
Diaspes mentre da varie testimonianze che nessuno 
ha fin qui tentato di attaccare, risulta fuor di dubbio 


(1) Dobbiamo queste notizie alla cortesia del sig. D. Francisco 
Coello presidente onorario della Società Geografica di Madrid, il 
quale dietro nostra preghiera ha voluto far ricercare colla massima 
esattezza negli Archivj di Spagna e dopo lunghe e minute ricerche 
ci ha assicurato che sul Diaspes non si possono avere altre notizie 
al di fuori di quelle molto ipotetiche e problematiche da noi date so¬ 
pra. Ci piace di ringraziarlo qui pubblicamente della sua gentilezza. 








che siffatta nave era sotto gli ordini di D. Alfonso de 
Arellano. Ad ogni modo sia o no esistito il Diaspes, 
consideriamo quello che a noi importa assai più cioè 
che il progetto del quale gli viene attribuita l’idea e 
che vien rammentato dall’ambasciatore veneto Leo¬ 
nardo Donato, rassomigliava molto al primitivo con¬ 
cetto di Cristoforo Colombo di « buscar il levante por 
el poniente » e teniamo in mente che anche dopo aver 
capito lile le terre scoperte facevan parte di un gran 
continente, si avea sempre in mente alla corte di Spa¬ 
gna siffatto concetto e il Diaspes o chi per lui o al 
peggio caso quegli che parlò col Donato, perseverava 
nell’idea di giungere ad Oriente navigando ad Occi¬ 
dente, per andare per una strada del tutto differente 
anzi opposta a quella dei Portoghesi: ossia il disegno 
in quistione era più vicino al primitivo di Colombo 
che non fossero la scoperta di Magellano al S. 0. o i 
tentativi del N. E. e del N. 0. dei quali poco fa ab¬ 
biamo fatto cenno. 


§ 51.° — Altre proposte dì taglio dell’ istmo. 

Comunque sia, riserhando a tra poco la discussione 
di questa strada, del suo valore, dei mutamenti che 
avrebbe arrecato e via dicendo, noteremo che passa 
del tutto inosservata o almeno nulla ci fa credere che 
sia stata presa in considerazione, tanto è vero che anche 
dopo l’anno in cui il Donato scrisse la sua relazione, 
cioè dopo il 1573, troviamo altre proposte di taglio 
dell’istmo di Panama. Non già che tutti fossero d’ac¬ 
cordo in questa idea, che anzi non pochi vi si oppo¬ 
nevano per varj motivi e tra gli altri alcuni perchè 
temevano che i due Oceani fossero ad un differente 
livello, come si era creduto fin dai tempi più antichi 
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da Erodoto al Giovio e come si volle credere finauco 
nel nostro secolo del mar Mediterraneo e del mar 
Rosso : vi fu poi un gesuita, il padre Giuseppe Acosta (1) 
l’opinione del quale in proposito merita d’esser ripor¬ 
tata. Mentre egli non fa gran caso dell’accennato 
dislivello dei due Oceani e con ciò darebbe prova di 
abbastanza sagacia, continua dicendo che certamente 
nessun potere umano avrebbe potuto forare il monte 
che Dio aveva posto tra i due mari per sostenere la 
furia delle onde. E, soggiunge, quand’anche fosse 
possibile agli uomini, a parer mio sarebbe giusto te¬ 
mere del castigo del cielo quando si volessero alterare 
le opere che il creatore con sommo accordo e prov¬ 
videnza ordinò nella fabbrica dell’universo (2). Ma 
non era stato di questa pia credenza il prudente e 
religiosissimo Eilippo II, quando senza temere il giu¬ 
dizio del cielo che tanto preoccupava il buon gesuita, 
e continuando la medesima idea che in certo modo 
potrebbe chiamarsi dinastica, inviò all’Indie Occiden¬ 
tali l’ingegnere Battista Antonelli, fratello maggiore 
del suo prediletto architetto Giovan Battista per stu¬ 
diare l’esecuzione del canale. L’ingegnere nominato 
che aveva ancora l’incarico di disporre un sistema di 
fortificazioni per difendere il paese dai filibustieri e 
che doveva fare due castelli nel punto più stretto del¬ 
l’istmo, partì dall’Europa nel 1580 o 1581 ma non 


(1) Padre Joseph Acosta de la Compania de Jesùs. Historia 
naturai y mordi de las Indias. Sevilla. Juan Leon 1590, lib. Ili, 
cap. X, riportato nel Boi. de la Soc. Geogr. de Madrid, t. XI, n. 3, 
Settembre 1881, articolo di Justo Zakazoga Can. Inter. pag. 213. 

(2) «Y quando fuese à hombres posible, seria à mi parecer 
muy justo temer del castigo del cielo, querer enmendar las obras 
que el Hacedor con sumo acuerdo y providencia, ordenò en la fa- 
brica de este universo » J. de Acosta, op. cit., Boi. cit., pagina 
successiva. 








potè ottenere il suo intento per varie circostanze poco 
favorevoli; poi nel 1586 egli fu a visitare Nombre de 
Dios, Portobello, il fiume Chagres e Panama passò 
quindi alla provincia di Honduras ed alla baja di Fon- 
seca e fece una minuta relazione di tutto il suo viag¬ 
gio accompagnandola colla pianta del luogo e colla 
descrizione di esso e cercando di allontanar gli animi 
da questa idea alla quale si volle por silenzio (1). 

Ma ciò nonostante questa idea non fu del tutto 
posta da parte per quanto il prefato Antonelli ne mo¬ 
strasse gl’inconvenienti, quando alcuni anni dopo fu 
continuata l’esplorazione per parte di Giovan Battista 
Antonelli figlio di Battista e nipote del già menzionato 
architetto dello stesso nome, già famoso in Ispagna 
per i suoi lavori di incanalamento del Tago, del Jo- 
rama ecc. e questo suo viaggio si prova con un do¬ 
cumento che è conservato negli Archivi di Spagna, dal 
quale risulta che l’Antonelli nipote, in compagnia di 
Francesco Yalverde e del capitano Diego Lopez de 
Quintanilla fecero le esplorazioni già accennate (2). 
Così dunque vediamo che tra le questioni relative alle 
Indie Occidentali, una delle più importanti per i re di 
Spagna dal cattolico Ferdinando V al politico ed in¬ 
traprendente Filippo II, fu quella di tagliare un ca¬ 
nale che scorciasse le distanze colla parte Sud Ovest 
del continente e cogli arcipelaghi più lontani delle 
Indie Orientali (8). Indipendentemente poi dalle idee 


(1) « quedando deshecha a quella grande quimera, à la cual 
se le mandò poner silencio ». Boi. cit., p ag . 214 
. 11 doc " meDto del quale si fa cenno nel ' Boletin de la So - 

ciedad ecc già citato, pag. 214-16 è conservato nell’ Archivio gene¬ 
rale delle Indte tra le carte tratte dall 'Archivio di Simanca e fa 
copiato dal Navarrete nel Deposito Hydrografico 

(3) Zaragoza, Art. cit. Boi. cit. Settembre, 1881, pag. 216. Sem¬ 
bra però che dopo questa cessassero le esplorazioni, si proibisse 
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di taglia delle quali abbiamo fatto cenno, vogliamo 
rammentare le parole di Samuele di Cbamplain colo¬ 
nizzatore francese del Canada e fondatore di Quebec che 
scriveva così nel 1599 a proposito dell’istmo di Panama. 
« L’on peult juger que sy ces quatres lieus de terre 
qu’il y a de Panama à ceste riviere estoient couppés, 
l’on pourroit venir de la mer de su en celle dega, et 
par ainsy l’on accourciroit le chemin de plus de quinze 
cents lieus et depuis Panama jusques au destroit de 
Magellan ce -seroit une isle et de Panama jusques aux 
Terre-noeufues une autre isle, de sorte que toute 
l’Amerique seroit en deux isles » (1). 

Così dunque fino al termine circa del secolo deci- 
mosesto si persevera ancora da qualcuno nell’idea di 
tentare il taglio : ma la proposta non è messa in po¬ 


veramente in Ispagna di pensare al taglio dell’istmo di Panama e 
-si ordinasse di poner silencio: veniamo in questa idea dalla let¬ 
tura di una nota contenuta nella Rassegna Settimanale (voi. Vili 
n. 195, pag. 208) e che questa riporta dall’ Opinion Nacional di Ca¬ 
racas « In un’opera stampata or sono più di cento anni e riguar¬ 
dante la scoperta, la conquista e la storia politica del Nuovo Mondo, 
rispetto all’istmo di Panama si trova questo paragrafo: al tempo 
di Filippo II fu fatto il progetto di tagliare l’istmo e di mettere 
in comunicazione i due mari per mezzo di un canale. Con tale in¬ 
tento furono spediti colà due ingegneri fiamminghi (furono invece 
come si è visto i due ingegneri Antonelli zio e nipote) ma trova¬ 
rono delle difficoltà invincibili ed il Consiglio delle Indie fece co¬ 
noscere i danni che ne verrebbero alla Monarchia; perla qual cosa 
Filippo ordinò che non se ne parlasse più pena la vita » Senza 
pretendere di spiegare come mai il torbido e misterioso Filippo II 
abbia cambiato idea, noteremo che Io stesso concetto è contenuto 
pure nel Bulletin du Canal Interoceaniq-ue, n. 21, pag. 204 dove 
si riporta per intero l’articolo dell’ Opinion Nacional di Caracas 
scritto da Aristide Roias, ma è notevole che vi manca l’accenno 
all’opera scritta cent’anni prima che vedemmo nella Rass. Sett. 

(1) Bulletin du Canal, n. 43, pag. 379. 









tica da alcuno, come è noto. Nè stimiamo sia neces- 
» sario passare in rivista tutte le altre proposte dei 
tempi posteriori e del secolo successivo e soltanto ram¬ 
menteremo che queste furono fatte per il fiume S. Gio¬ 
vanni e per il Nicaragua: vi è poi tra gli altri sull’argo¬ 
mento il progetto di D. Joaquin Antonio Escartin che 
nel 1788propone il taglio dell’istmo e sebbene, egli dice, 
l’ingegnere Giovan Battista Antonelli l’abbia dichia¬ 
rato impossibile, pure per i progressi della scienza (1), 
crediamo che sia possibile eseguirlo tantoché si pos¬ 
sono indicare i punti più opportuni per questa impresa 
dalla quale la Spagna potrebbe trarre tanta utilità (2). 

Per mostrare poi quanto fosse differente l’ideale 
e lo scopo di quei tempi da quello che si eran pro¬ 
posto gli uomini del cinquecento che volevano per 
quésta strada giungere all’estremo Oriente, noteremo 
che 1 Escartin tra i vantaggi che enumera per la Spagna 
dall apertura dell’ istmo pone in prima linea quello di 
poter passare nell’Oceano Pacifico e d’inviare il pesce 
preso in Europa per poter fare una seria concorrenza 
alle pescagioni degl’inglesi a Terra Nuova e nei mari 
di Groenlandia (3). Finalmente per terminare questo 
cenno relativo al taglio dell’istmo nel secolo XVI, av- 
veitnemo ora di passaggio un fatto sul quale avremo 
poi occasione di tornare, che cioè erano tanto lontani 
i matematici e gli ingegneri del secolo decimosesto, e 
dei due seguenti, dall’avere un’idea esatta della dif¬ 
ficolta dell impresa, che nella proposta di Mr. Martin 


(1) « Por los progresos de las matematicas » 

(2) Proyecto de D. Joaquin Antonio Escartin sabre abrir un 
canal de comuntcacion entro el Mar del Norie y el Mar del Sur. 
Boi. de la Soc. Geogr. de Madrid, Oot. 1881, t. XI, N 4 pas 303 
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de la Bastide, il quale nel 1790 ideò un canale .per il 
Nicaragna (1), si legge che della possibilità del taglio 
non si può più dubitare, dopo che fu congiunto l’Oceano 
Atlantico al Mediterraneo per mezzo del canale di Lin- 
guadoca e sopratutto, si soggiunge, dopo che Pietro il 
Grande nel 1720 ha mostrato che il Tolga è naviga¬ 
bile per un corso di più che trecento leghe (2). E dire 
che coll’attuale progetto di canale pel Nicaragua del 
quale poi riparleremo, si crede da molti indispensabile 
costruii’e un sistema di chiuse per poter far traversare 
alle navi una catena di montagne! 


. § 52.° — Difficoltà del taglio di Panama: 
la strada del Diaspes era di facile attuazione. 

Nell’ultima parte dell’opera nostra dovendo parlare 
del taglio dell’istmo di Panama che attualmente si ese¬ 
guisce, avremo occasione di notare la difficoltà gran¬ 
dissima dell’impresa, la quantità di macchine d’ogni 
genere e d’ogni qualità che sono impiegate nel lavoro, 
la durezza della roccia che si deve scavare, le diffi¬ 
coltà del clima, della derivazione delle acque, l’im¬ 
mensa quantità di tempo e di denaro che occorre e 
via discorrendo per cui ci sembra evidente che se ai 
giorni nostri coi progressi della scienza, coll’applica¬ 
zione di questa ad ogni genere di lavoro meccanico, 
dopo eseguiti i lavoro giganteschi, quali il traforo del 
Gottardo e la ferrovia da Nuova York a S. Francisco, 


(1) Memoria de Ms Martin db la Bastide cobra la materia ecc. 
con toda extension que la comunicacion del canal de Nica¬ 
ragua debe tener dos propiedades ecc. Boi. cit., pag. 374, numero 
successivo. 

(2) Boi. cit., tom. cit., num. cit., pag. 376. 










- 190 — 


l’impresa del taglio di Panama mostra tanta difficoltà 
che alcuni non esitano a dichiararla impossibile, ci 
sembra evidente diciamo, che sarebbe stata follìa im¬ 
prenderla neh secolo decimosesto. E sebbene non sap¬ 
piamo su quali argomenti al di fuori di quello della 
dfficoltà si fondassero i due ingegneri Antonelli padre 
e figlio per dissuadere dall’impresa Pilippo II, seb¬ 
bene d’altra parte non sappiamo vedere di quali danni 
potesse essere causa alla Spagna quest’apertura, nè 
possiamo quindi capire la ragione della proibizione di 
parlarne pena la vita pure ci sembra inutile spendere 
più parole per dimostrarne la impossibilità e diciamo 
subito che non possiamo che approvare pienamente il 
prudente e sospettoso Pilippo II nella sua delibera¬ 
zione di porre del tutto da parte un’idea che se fosse 
stata da lui vagheggiata o nudrita sarebbe divenuta 
causa di enormi inquietudini, di spese non meno grandi 
senza dare come correspettivo nessun pratrico risul¬ 
tato. Ciò posto e considerando pure che già sebbene 
imperfettamente erano conosciute le idee relative al 
taglio dell’istmo di Panama nel secolo XVI, anche 
prima della publicazione di Justo Zaragozà della quale 
facemmo cenno, lasciamo da parte questi chimerici di¬ 
segni di apertura di canali già in parte noti e consi¬ 
deriamo piuttosto il progetto riportato dal Donato, da 
lui attribuito al Diaspes e che noi per la impossibi¬ 
lita di ritrovarne l’autore potremo chiamare progetto 
ìaspes, secondo il quale le merci sarebbero state por¬ 
tate sempre per mare dalle Molucche a Siviglia salvo 
che attraverso 1 istmo di Panama per un piccolo tratto 
di terra aiutato da fiumi. Questo progetto che sembra 
sia del tutto sfuggito all’attenzione degli studiosi e 
che (non si deve dimenticare) corrispondeva in tutto 
e per tutto al concetto col quale Colombo imprese e 
poi continuo i suoi viaggi, questo progetto era assolu- 
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tamente possibile tanto è vero che era stato posto in 
atto nelle sue varie parti anche negli anni precedenti 
alla proposta del Diaspes, ossia si era navigato dal¬ 
l’Europa all’America e come vedemmo anche dalla costa 
americana del Pacifico agli Arcipelaghi dell’estremo 
Oriente ed è chiaro che non vi sarebbe stata difficoltà 
di sorta a passare attraverso l’istmo di Panama tanto 
è vero che tra poco vedremo che questo passaggio fu 
posto in atto. Nè va dimenticato che date le circo¬ 
stanze di tempo, il re di Spagna avrebbe potuto obbli¬ 
gare le navi a seguire la strada in quistione, avrebbe 
potuto imporre a tutti i naviganti di passar per questa 
data strada impedendo col collocarvi navi all’ingresso, 
la via per lo stretto di Magellano come i Portoghesi 
impedivano nell’Oceano Indiano la strada ai navigli 
che non fossero della loro nazione, mentre ai nostri 
giorni, data la libertà dei mari, ciò non sarebbe possi¬ 
bile. In conclusione l’adozione della strada della quale 
parliamo avrebbe significato che gli Spagnuoli non po¬ 
tendo andare alle Indie per la via del Capo di Buona 
Speranza per la quale si sarebbero intricati coi Por¬ 
toghesi, non essendo contenti della via scoperta da 
Magellano, perchè era troppo burrascósa e difficile, e 
non trovando nell’istmo centrale 1 apertura cercata per 
tanti anni, piuttosto che tentare passaggi problematici 
alle Indie a latitudini troppo ^boreali preferivano come 
Colombo aveva tentato, supporre, per cosi dire, possi¬ 
bile una strada del tutto marittima tra 1 Europa e le 
Indie e giungervi navigando a ponente, salvo a modi¬ 
ficare il concetto del gran navigatore genovese soltanto 
in questo che per l’esistenza inattesa di un continente 
in mezzo a quel che si credeva dovesse essere tutto 
Oceano, si sarebbero fatte passare le merci per un 
piccolo tratto di terra. Ma la possibilità materiale 
non è che uno degli elementi che dobbiamo pren- 
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dere in considerazione: esaminiamo quindi se la strada 
avrebbe probabilmente arrecato i vantaggi eh’erano 
nell’animo di colui che la proponeva. 


§ 53.° — Quali conseguenze avrebbe recato la strada 
proposta dal pilota Diaspes. 

È noto che i Portoghesi in conseguenza delle loro 
scoperte si occuparono quasi esclusivamente della ri¬ 
cerca delle spezie che traevano dalle Indie e dagli Ar¬ 
cipelaghi dell’estremo Oriente e gli Spagnuoli dopo il 
trattato del 1529 relativo alle Molucche attesero prin¬ 
cipalmente alla ricerca dell’oro, che si estraeva dalle 
miniere americane. Ora per quanto si possa da al¬ 
cuno stimare ardito il discutere su fatti che non sono 
avvenuti, ci sembra che il racconto degli avvenimenti 
e le considerazioni, fatte ci autorizzino ad arrivare alla 
conclusione probabile che, se la strada Diaspes fosse 
stata effettuata, la storia avrebbe a registrare un’altra 
grande lotta tra la Spagna ed il Portogallo per il pos¬ 
sesso delle isole che producono spezierie. Difatti noi 
concordiamo pienamente col Donato il quale dice che 
la strada da lui riferita era valevole ad evitare il pe¬ 
ricoloso giro attorno al capo di Buona Speranza ed 
aggiungiamo che non solo questo, ma anche la via dello 
stretto di Magellano sarebbe stata evitata col progetto 
m quistione. Nè si dica che sarebbe stato dannoso il 
trasbordo e che avrebbero dovuto evitarlo (1) perchè 


(1) Abbiamo veduto che alcuni anche nel secolo XVI avevano 
r!r « :P6 f r T” PÌ0 ;‘ de S °, l0rZaD0 Pereira: -di addietro pa- 
















evidentemente il tempo che si perdeva nel trasbordo, 
si riacquistava nell’evitare il lungo giro intorno al¬ 
l’America Meridionale e pur volendo ammettere che 
le spezie delle Molucche potessero perdere un poco 
della loro fragranza nell’essere trasportate dalle navi 
alla terra e di qui dopo poco sopra altre navi, dob¬ 
biamo pur convenire che guadagnavano un tanto stando 
durante meno tempo pigiate nelle stive delle navi stesse. 
Questo per dichiarar anche meglio l’attuabilità in ge¬ 
nere del progetto che sopra abbiamo veduto possibile: 
cbè se ci facciamo a considerare la sua utilità per gli 
Spagnuoli del secolo decimosesto, dovremo dichiarare 
che mentre sarebbe stata per loro di grande utilità al 
principio del secolo permettendo loro di recarsi alle 
Indie Orientali per questa nuova strada, senza aver a 
che fare coi Portoghesi che allora erano loro rivali 
e permettendo alla monarchia spagnuola di arric¬ 
chirsi con queste spezie oltreché coll’oro dell’America, 
nel 1572 avrebbe recato giovamento molto minore. Di¬ 
fatti è noto generalmente che per Un grave errore eco¬ 
nomico, gli Spagnuoli seguendo un falso sistema, fino 
dal principio del secolo decimosesto si curavano esclu¬ 
sivamente dell’acquisto dell’oro, credendo che in quello 
e non in altro consistesse la publica e privata ric¬ 
chezza. E i vantaggi che poteva arrecare questa strada 
che nel 1572 erano, come si vede, di gran lunga dimi¬ 
nuiti, sarebbero stati anche minori dopo il 1580 perchè 
da quest’anno fino al 1640 la Spagna ed il Portogallo 
furono, come è noto, riuniti con una unione personale 
che date le condizioni politiche dei due paesi, non 
poteva condurre che ad una unità tirannica ed assoluta 
per la quale sarebbe stato strano che si accarezzasse 
dagli Spagnuoli l’idea d’una strada che era stata pro¬ 
posta per metterli in lotta coi Portoghesi coi quali for- 
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mavano invece una cosa sola (1). Ma bisogna ricono¬ 
scere che pur cessando di valere per imprendere questa 
nuova strada il motivo che l’aveva fatta proporre, sa¬ 
rebbe questa stata molto migliore e di gran lunga pre¬ 
feribile a quella più lunga per lo stretto di Magellano 
che appunto si voleva evitare col taglio di Panama ed 
alla quale non si volle sostituire la strada Diaspes. 
Notiamo finalmente che se questa via fosse stata da 
tre secoli in esercizio, probabilmente già da un pezzo 
si sarebbe tentato di toglier di mezzo quelle poche 
miglia che adesso si scavano, ossia si sarebbe tentato 
più presto di tagliare l’istmo di Panama (2). 


§ 54.° — La strada proposta dal Diaspes non fu 
adottata che nella parte meno importante. 

Così adunque la strada scoperta al principio del 
secolo da Magellano servì per gran tempo di unica co¬ 
municazione dalla parte di mezzogiorno (3), mentre 
l’istmo di Panama serviva di comunicazione tra la 
Spagna da una parte ed il Perù dall’altra, mandan¬ 


ti) Se alcuno potesse supporre che per questo motivo il consi¬ 
glio delle Indie avesse dopo il 1586 respinta l’idea del taglio, osser¬ 
veremmo che ad ogni modo non sappiamo vedere quali danni ne 
sarebbero venuti alla monarchia. L’unione col Portogallo poteva 
rendere meno utile per gli Spagnuoli una strada che facesse con¬ 
correnza ai Portoghesi stessi, ma non mai rend'ere pericolosa la 
strada stessa. 

(2) Diciamo espressamente tentato perchè, come vedremo, per 
quest’impresa tentare ed ottenere non è lo stesso. 

(3) Garcia Jofre de Loaysa aveva scoperto nel 1526 il capo che 
poi prese il nome di Capo Hoorn , ma questa scoperta restò inutile 
fino al 1616 e fin allora si frequentò sempre lo stretto di Magel¬ 
lano. Nava.ru T.V. N. 26 pag. 404 presso Peschel Geschichte des 
Jahrhunderts eco. Pag. 513 testo e nota. 
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dosi da questa e da quella regione navi rispettiva¬ 
mente sulla costa occidentale e sulla orientale del¬ 
l’istmo e facendo comunicare queste due squadre di 
navi per mezzo di una notevole quantità di muli che 
prendevan le merci, consistenti in gran parte in gaiioni 
d’oro, da una flotta e le caricavano sull’altra, impie¬ 
gandosi in generale due giorni in quest’ufficio di tra¬ 
sportare le merci dall’uno all’altro Oceano (1). Fu detto 
da qualcuno che già a quel tempo o poco dopo si fa¬ 
ceva un commercio diretto attraverso all’istmo di Pa¬ 
nama tra la Spagna e le isole Filippine, con che si 
sarebbe posto compiutamente in atto il disegno del 
Diaspes già rammentato (2). Ma noi con tutto il ri¬ 
spetto dovuto all’uomo che manifestò quest’opinione, 
al quale già poco prima ci professammo obbligati (3), 
non possiamo fare a meno di dire ch’egli ha sbagliato 
se vuol riportare al secolo decimosesto od anche al 
successivo decimosettimo quel commercio del quale 
fece cenno al Congresso Internazionale tenuto nel 1879 
a Parigi per il taglio dell’istmo di Panama. Per pro¬ 
vare il nostro asserto rammenteremo prima di tutto 
la testimonianza di Pietro Venier ambasciatore a Ma¬ 
drid nel 1698 (4) ossia alla fine del secolo decimoset¬ 
timo , il quale così si esprime : « La flotta per il Mes¬ 


ti) Questo è asserito parimente da C. Colné, Bulletin du Ca¬ 
nal, N. 83, pag. 712, e da Girolamo Soranzo, amb. a Madrid 
nel 1602, Vedi Rei. Ven. del see. XVII, raccolte da Barozzi e Ber- 
chet, Voi. I, pag. 88. 

(2) Congrés du Canal Interocéanique Paris 1879, pag. 59. 
« M. Coello pense que, si i’isthme était percé, le commerce des 
Philippines avec la metropole reprendrait, en partie au moins, la 
route suivie autrefois par les galions et viendrait se relier au 
commerce de Cuba ». 

(3) Vedi addietro paragr. 50. 

(4) Rei. Vel. raccolte da Bar e Berch Voi. II, pag. 644. 
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sico approda alla Vera-Crux; li gaiioni di Porto Velo 
di là per terra al Perù. Parte di dette merci sono 
indi trasportate dalla flotta di Buenos-Ayres di due 
o tre vascelli per, il mare del Sud alle Filippine con 
immenso guadagno dei mercanti e contro la massima 
di non lasciar sortire il denaro da quel remoto paese ». 
Alle quali parole che evidentemente ci mostrano il pas¬ 
saggio delle merci dall’Atlantico alle Filippine operato 
esclusivamente per mezzo dello stretto di Magellano, 
aggiungeremo come conferma quelle del Raynat (1) 
il quale dice: « L’armata parte d’Europa nel mese di 
Luglio od al più tardi nei primi giorni d’Agosto per 
evitare i pericoli che potrebbe correre per la violenza 
dei venti del Nord in pieno mare.... Prende passando 
rinfreschi a Porto Ricco e si reca poi a Vera-Cruz 
d’onde il suo carico è portato a Jalap situato ad una 
distanza presso a poco uguale dal Porto e dal Mes¬ 
sico ». Come si vede non si parla affatto di trasbordi 
nè di commerci coll’Estremo Oriente. Notisi inoltre 
che il taglio di Panama fu proposto anche l’ultima 
volta dopo l’ultima esplorazione contro la via dello 
stretto di Magellano e non contro una strada esistente 
già dapprima quale sarebbe stata la strada Diaspes. 
Si aggiunga che se questa strada fosse esistita ed 
avesse funzionato bene, e questo si è veduto che po¬ 
teva accadere probabilmente, non si sarebbe pensato 
pochi anni dopo al taglio dell’istmo di Panama del 
quale vedemmo invece che anche dopo il tempo della 
relazione del Donato, si occuparono i due ingegneri 


(1) Raynat, Histoire Philosophique et Politique des itablis- 
semens et du commerce des Européens dans les deux Indes. 
Amsterdam, 1773, T. Ili, pag. 87. Soa forse in parte erronei od 
almeno avventati i giudizi dati da questo scrittore ma non vediamo 
perchè si sarebbe dovuto o potuto sbagliare nel punto in quistione. 
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Antonelli (1) e si aggiunga finalmente come prova di 
fatto clie tutti gli ambasciatori veneti a Madrid nel 
secolo decimosettimo parlano di commercio diretto tra 
la Spagna ed il Perù attraverso all’istmo di Panama, 
ma nessuno di loro accenna al prolungamento di sif¬ 
fatta navigazione, e si avrà, spero, un cumulo suffi¬ 
ciente di argomenti per convincersi che l’idea del Dia- 
spes o di quegli che è conosciuto con questo nome', non 
fu posta in atto se non nella parte meno importante 
qual’era quella del passaggio dell’istmo, ma non nel¬ 
l’altra molto più essenziale e decisiva che era il tra¬ 
sporto delle spezie dalle Molucohe all’Europa attra¬ 
verso il Pacifico, l’istmo di Panama e l’Atlantico. 
Tenteremo di studiare nel seguente paragrafo per qual 
motivo questa strada praticamente possibile, non fu 
adottata che nella parte meno importante. 


§ 55.° — Per quali motivi la strada proposta dal 
Diaspes non fu accettata? 

Ci sembrerebbe di non aver pienamente trattato la 
storia di questa strada attraverso l’istmo di Panama 
nel secolo decimosesto, se prima non. discutessimo bre¬ 
vemente delle cause per le quali non si volle nem¬ 
meno tentarla. Notiamo prima di tutto che abbiamo 
veduto per qual motivo gl’ Inglesi che pur si occupa¬ 
rono di scoperte geografiche, non hanno atteso a que¬ 


ll) Diciamo che la strada Diaspes a nostro avviso era suffi¬ 
ciente per il commercio del secolo XVI ed avrebbe sostituito il ta¬ 
glio di Panama, ma notiamo pure che poi per l’accrescersi degli 
scambi avrebbe eccitato a tentare più presto, il taglio stesso. Que¬ 
sto avvertiamo perchè qnesto punto non sembri in contraddizione 
colla fine del precedente paragr. 53. 








sta strada, come pure risulta che non si occuparono 
del taglio dell’istmo e abbiamo veduto che questo suc¬ 
cesse perchè avevan di mira paraggi a latitudine più 
elevate ossia perchè cercavano i passaggi di Nord Est 
e di Nord Ovest. D’altronde che il progetto Diaspes 
non fu adottato che nella parte meno importante, si è 
veduto nel paragrafo precedente e che non fu nem¬ 
meno preso in considerazione, risulta parimente dal 
fatto che dopo la proposta della strada Diaspes si 
pensò di nuovo al taglio dell’istmo. Ma non è ugual-, 
mente facile determinare per qual motivo siffatta strada 
non fu presa in considerazione, se cioè perchè si aveva 
in animo il taglio dell’istmo o perchè non si aveva fi¬ 
ducia nella bontà del disegno. Noteremo piuttosto 
prima di tutto, che probabilmente il Consiglio delle 
Indie o forse anche il re Filippo II che ne era l’anima, 
essendo tutto intento all’idea del taglio dell’istmo non 
pensò a cercare altre strade di nessun genere. Poi ram¬ 
menteremo quanto segue: abbiamo veduto che dopo 
la scoperta di Urdaneta il re Filippo aveva deciso 
o almeno pensato, di tagliare l’istmo di Panama e 
dopo una sfavorevole relazione dei due ingegneri An- 
tonelli avrebbe improvvisamente ed assolutamente de¬ 
ciso di proibire di parlare del taglio dell’istmo; di 
questo mutamento improvviso non abbiamo saputo spie¬ 
gare la cagione, tanto più difficile ci riuscirà quindi 
vedere perchè non si volle prendere in considerazione 
una via assolutamente nuova, quando non ci è riuscito 
capire un cambiamento repentino circa il taglio del- 
1 istmo di Panama. A queste ragioni che chiameremo 
intrinseche cioè relative alle idee ed all’animo di Fi¬ 
lippo II, ne aggiungeremo ancora altre due, una delle 
quali si riferisce allo stato ed ai rapporti tra il Por¬ 
togallo e la Spagna e 1 altra è relativa al cambia¬ 
mento di dominio delle Molucche che erano il prin- 














cipale oggetto di lite tra questi due stati. La Spagna 
ed il Portogallo che abbiamo veduto al principio del 
secolo lottare per il primato dei mari d’Oriente, erano 
per varie cause politiche che qui non è luogo di esa¬ 
minare ed anche per il noto e rammentato falso si¬ 
stema economico, ridotte in cattiva condizione ed an¬ 
ziché cercare di farsi la guerra, avevano abbastanza 
da fare per tentar di tenersi in piede ciascuno per 
conto proprio senza poter pensare a farsi dei danni a 
vicenda. Che se inoltre si pensi a quello che prima 
noi stessi abbiamo rammentato, che dal 1580 fino 
al 1640 la Spagna ed il Portogallo vennero sotto lo stesso 
padrone e sebbene l’unione fosse di nome soltanto per¬ 
sonale, in sostanza questi due stati ne formarono un 
solo, sicché non era possibile che il monarca che re¬ 
gnava su tutti e due pensasse a rinforzarne uno a 
danno dell’altro, non parrà strano che Filippo II ed 
i suoi successori abbiano posto da parte e trascurato 
un progetto che anche noi discutendo pacatamente 
dopo tre secoli e pur ponendo da parte l’idea del ta¬ 
glio di Panama, abbiamo stimato non molto utile per 
la fine del secolo XVI sebbene certo preferibile alle 
altre vie interoceaniche già in esercizio. Quando poi 
nel 1640 l’unione personale della Spagna col Porto¬ 
gallo cessò, con quella gioia di quest’ultimo che agli 
studiosi delle storie è dato imaginare, le due monar¬ 
chie della penisola iberica, pur volendo, non avrebbero 
potuto imprendere i commerci d’Oriente con speranza 
di rivaleggiare tra di loro. Difatti nelle Relazioni de¬ 
gli Ambasciatori Veneti del secolo decimosettimo, a 
Madrid, anche in quelle dei primi anni (1), si accenna 


(1) Vedi le Relazioni Venete testé rammentate raccolte da 
Barozzi e Berchet, Relazioni di Spagna Voi. I e II, per esem- 
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al crescere in potenza di due altri stati cioè dell’In¬ 
ghilterra e dell’Olanda i quali poi dovevano giun¬ 
gere a tal segno da distruggere quasi compiutamente 
la potenza ispano-portoghese. Noteremo col Buona- 
parte (1) che gli Olandesi tentarono con tre viaggi la 
via del polo artico con uno dei quali si compiè la nota 
ed eroica spedizione di Barendts che chiuse degna¬ 
mente quel secolo così fecondo di belle scoperte, ma 
anche prima di capire che per quella parte non po¬ 
tevano giungere alle Indie, gli Olandesi mandarono 
navi per il Capo di Buona Speranza e poi per lo stretto 
di Magellano facendo varie imprese dal 1597 al 1604 
tantoché dopo tanti sacrifizi per conquistare la libertà 
politica e religiosa, il popolo olandese poteva dire con 
fierezza « Spagna e Portogallo sono ancora molto po¬ 
tenti in quelle regioni, ma non ne son più assoluta- 
niente padroni » (2). E ciò corrispondeva talmente 
alla verità che nel 1607, cioè due anni dopo le esplo¬ 
razioni narrate, le isole Molucche cadevano in mano 
degli Olandesi stessi, sicché non era il caso per la 
Spagna di cercare una strada di battaglia più breve di 
quella battuta dal Portogallo per giungere a queste 
importanti e ricchissime isole, alle quali ambedue le 
nazioni che per tutto il secolo decimosesto avevano 
tenuto il primato dei mari erano costrette a rinunziare, 
per la propria debolezza e per la potenza dello stato 
testé rammentato (3). 


VOyageS des Néerlan dais dans l’Insulinde 
(1590-1602) par M. le prince Rolando Bonapartk. Revue de Geo- 
graphie, Juin et Juillet 1884. 

(2) « Spanie en Portugal vermogen aldaar wel veel maar niet 

allea ». Rev. de Geogr. cit. Juillet 1884, pag 54 ’ 

(3) Quanto alla condizione delle colonie spagnuole alla fine del 
secolo XVII possono valere le seguenti osservazioni fatte nel 1695 
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III 

Conclusione delle tre strade proposte 
nel secolo XYI. 

§ 56.“ 

Altre strade cercate e proposte: continuano le scoperte. 

Arrivati a questo punto crediamo opportuno ram¬ 
mentare che abbiamo eseguito metà del compito che 
ci siamo imposti perchè abbiamo terminato l’esame 
delle tre strade delle quali si doveva trattare per 
quello che riguarda il loro ufficio e la loro importanza 
nel secolo decimosesto. Prima di riprendere lo studio 
delle strade stesse sotto differenti aspetti nel secolo 
decimonono, crediamo opportuno dare ancora uno 
sguardo d’insieme alle strade che finora abbiamo esa¬ 
minato partitamele, crediamo anzi che questa conclu¬ 
sione sia necessaria perchè faremo qui per l’insieme 
e sinteticamente alcune riflessioni che non scrivemmo 
per le strade considerate analiticamente ad una ad 
una: vogliamo cioè riepilogare in brevi parole un giu- 


dall’ambasciatore veneto Carlo Ruzzini. « Per la mala ammini¬ 
strazione di queste colonie, le altre nazioni ne hanno il latte ed 
alla Spagna resta solo la cura del gregge. Dicesi che quattro mi¬ 
lioni renda il Messico e sei il Perù, ma tanto male è amministrata 
la cosa, che poco davvero può sopravanzare di questo denaro. Tutte 
queste regioni si custodiscono con difficoltà e le cose minacciano 
d’andare anche peggio perchè Jamaica è degl’inglesi e Caracao 
degli Olandesi. È dubbioso se questi paesi tolgano o aggiungano 
peso alla corona». Rei. Ven. Raccolte da Bar e Berch Voi. II, 
pag. 588. 













- 202 - 


dizio comparativo su di esse, riunire insieme le con¬ 
clusioni separate alle quali siamo giunti per ciascuna 
strada da sè, richiamando alla mente le circostanze 
nelle quali ciascuna di queste strade fu proposta. Eam- 
menteremo che non deve sembrare strano se prima di 
ogni cosa si propose da qualcuno il taglio dell’istmo 
di Suez dopo conosciuto il danno che poteva deri¬ 
vare dalle scoperte dei Portoghesi, che avevano fatto 
deviare la parte principale del commercio di levante, 
nè deve far meraviglia se poi per ovviare allo stesso in¬ 
conveniente messer Paolo Centurione pensò alla strada 
per l’Asia centrale e poi per favorire gli Spagnoli nella 
loro questione per le Molucche contro i Portoghesi, 
altri propose la strada che chiamammo dal nome di 
Diaspes; questo, ripetiamo, è ben naturale perchè fu 
generale per molti anni la smania d’estendere la cer¬ 
chia delle cognizioni geografiche e di cercare le strade 
più utili per il commercio nei paesi nei quali l’uomo da 
più o meno tempo aveva messo piede. Ed invero già 
dapprima abbiamo veduto che nel corso di tutto il 
Medio Evo, non solamente si cambiò spesso il corso e 
la direzione di alcune strade, ma se ne proposero anche 
altre le quali non furono poi potute eseguire ; tra l’altre 
per dirne una sola quella che Marin Sanudo Torcello 
avrebbe voluto condurre dalla Persia all’India (1). Poi 
naturalmente col progredire delle scoperte furono più 
importanti questi tentativi di cambiamenti di strade 
ed appunto dopo le scoperte di Diaz, di Colombo e di 
Gama, per il disequilibrio generale che nacque dalle 
nuove scoperte, ne risultò un ardore generale di cercare 
nuove strade per giungere alle Indie delle spezierie e 


(1) Berchet, Consoli Veneti in Siria. Torino G. B. Para¬ 
via, 1866, pag. 14. 


















trovare altre vie che facessero concorrenza ed offrissero 
circostanze e condizioni più favorevoli di quelle battute 
dai Portoghesi e dai Castigliani. Quindi per tutto il 
secolo fu un affaticarsi continuo alla ricerca di questa 
via più o meno ipotetica, fu una continua esplorazione 
per i paesi recentemente scopèrti ed un continuo ten¬ 
tare di giùngere per un passaggio qualsivoglia a que¬ 
ste Indie Orientali. Perfino la spedizione di Barendts 
del 1597 nella quale fu esplorato lo Spitzhergen, perfino 
quella di Cornelio Houtman dell’anno successivo alle 
isole Comore e quella finalmente di Sehald de Wedert 
del 1599 alle isole Maluine o Falkland sono dirette 
alla ricerca di una via per le Indie alla quale si volle 
giungere anche coi tentativi già rammentati più volte 
di Nord Ovest e di Nord Est. Dunque per tornare 
al taglio dell’istmo di Suez, alla strada proposta da 
messer Paolo Centurione ed a quella del pilota Diaspes, 
diremo che furono solamente alcune di quelle proposte 
nel corso del secolo e che noi ci siamo di preferenza 
fermati su di queste perchè hanno carattere più im¬ 
portante, perchè sono più notevoli e d’indole e di am¬ 
biente più universale e perchè sono riproposte nel 
secolo nostro. Per quest’ultimo motivo è possibile 
studiare l’importanza di queste strade nel secolo XVI 
e paragonarla col valore e coll’importanza che hanno 
le strade medesime nel secolo nostro. 


§ 57.0 __ Incertezze sull’utilità di questo commercio: 
vari generi ricercati. 

Come nei secoli XVII e XVIII i Russi che esplo¬ 
rarono i deserti della Siberia andarono in cerca quasi 
esclusivamente degli animali a pelliccia, nella caccia 
dei quali furono bentosto celebri i Cosacchi, così ve- 
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demmo che gli Spagnuoli si diedero fino da principio 
più specialmente alla ricerca dell’oro, mentre i Por¬ 
toghesi conquistatori delle Indie si occuparono special- 
mente della ricerca delle spezie. Ma ci volle pur 
molto tempo prima che i popoli si persuadessero della 
grande importanza e dell’utilità di questi commerci e 
più volte nel corso del secolo decimosesto vediamo dei 
periodi di scoraggiamento o almeno di incertezza che 
si ripetono poi nelle età posteriori. Così uno scrit¬ 
tore che abbiamo già rammentato, non indegno asso¬ 
lutamente di stima sotto altri rapporti scriveva nel¬ 
l’altro secolo (1). « Si deve continuare siffatto commercio 
coll’Indie? I grandi stabilimenti sono necessari per 
poterlo compiere con successo? Si deve lasciare il com¬ 
mercio nelle mani di compagnie esclusive? Se si con¬ 
sidera 1 Europa come un insieme composto di diverse 
membra converrà dire di sì perchè il commercio colle 
Indie aumenta i nostri godimenti materiali (2) ed hanno 
torto i moralisti che vorrebbero troppo limitare i pia¬ 
ceri dell uomo, perchè senza dubbio è un bene aggiun¬ 
gere ai vantaggi che si godono nel proprio paese quelli 
di un altro... e pur ammettendo che il possesso del- 
1 India costi all Europa tanto quanto alcuni preten¬ 
dono, si dovrebbe pur dire che non deriva certo da 
questo come da cagione principale lo spopolamento 
dell Europa. Giova inoltre considerare che se questa 
navigazione ha fatto cessare alcune industrie, ne ha 
fatte nascere delle altre: così Valenza fabbrica pedini 
superiori a quelli della China e la Svizzera imita le 
mussoline e le tele del Bengala e via dicendo. » - È 


(1) Raynat, op. cit., Voi. II, pag. 248-49. 

(2) Raynat, Ibidem. « Il vous donne des boissons saines et de- 
licieuses, dee commoditès plus recherchées, des ameublemens plus 
gaie, quelques nouveaux plaisirs, une existence plus agrèable». 
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vero che la risposta alla quistione sull’utilità dei com¬ 
merci delle spezie è affermativa, ma non possiamo fare 
a meno di notare come molto strana siffatta domanda. 


§ 58.° — Queste tre strade che nessuno propose dì 
sua iniziativa sono dirette contro il Portogallo. 

Comunque sia prevalse naturalmente il concetto di 
continuare i commerci colle Indie, sebbene non si po¬ 
nesse in pratica nessuna di queste tre strade a pro¬ 
posito delle quali vedute nel loro insieme, la prima con¬ 
siderazione che si deve fare è la seguente: che cioè 
non ci rappresentano l’idea di un solo uomo, il pen¬ 
siero solitario di un solo individuo, ma ove ben si con¬ 
sideri furono nella mente di molti, che non contenti 
dell’ avviamento preso dal commercio cercavano di di¬ 
rigerlo per altre vie: difatti nel documento che esami¬ 
nammo relativamente all’idea di taglio dell’istmo di 
Suez, vedemmo che nell’istruzione data dal Senato 
Veneto al Teldi circa alla proposta da farsi al Sol- 
dano, s’insiste nel rammentargli che altre volte etiam 
fo resonado de far questo scavo e si prosegue poi di¬ 
cendo che molti de qui recordano essa cava (1). Pari¬ 
mente messer Paolo Centurione non si era imaginato 
del suo l’idea della strada che proponeva, ma ne aveva 
« per fama inteso, mentre negoziava in Egitto'in Soria 
in Ponto » (2) e similmente il Donato non dà come 
sua l’idea della strada della quale parla, ma si è visto 
invece quanto legame abbia questa colla strada di Or- 
daneta anzi cogl’intenti che mossero Colombo a-cer¬ 


ti) Vedi addietro paragr. 26. 
(2) Vedi addietro paragr. 32. 
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care di giungere a levante per la via di ponente. 
Un’altra considerazione ancor più importante che ci si 
fa subito innanzi è la seguente, che cioè non soltanto 
senza le scoperte dei Portoghesi queste strade non sa¬ 
rebbero state proposte, ma tutte e tre furon proposte 
essenzialmente contro il Portogallo e se anche fossero 
state assolutamente impossibili ed assurde, ci mostrano 
ad ogni modo il carattere dell’età, la lotta generale tra 
i Portoghesi che hanno scoperto una strada a loro van¬ 
taggiosissima ed altre potenze che gelose della loro ric¬ 
chezza oppure turbate ed offese nei loro commerci, fanno 
di tutto per distruggere la strada in quistione: in una 
parola le tre strade delle quali abbiamo finora parlato, 
possono essere considerate come strade di battaglia 
contro i Portoghesi. Difatti oltreché per le ragioni già 
dette, cioè oltre che per l’ardore generale di giungere 
alle Indie, le strade rammentate possono essere con¬ 
siderate insieme perchè hanno a comune questo fine 
di distruggere la ricchezza e la potenza portoghese 
che il Senato Veneto avrebbe voluto annientare ria¬ 
prendo 1 antica cava fatta dai Faraoni e facendo per 
quella passare le galee dal Mar Bosso nel mar Medi- 
terraneo, mentre Paolo Centurione invece l’avrebbe dan¬ 
neggiate e colpite nella loro stessa radice cioè all’In- 
dostan dal quale avrebbe portato le merci per via di 
terra in Europa, mentre finalmente colla strada ram¬ 
mentata dall’ambasciatore Leonardo Donato o col taglio 
dell istmo di Panama cercato dai re di Spagna, si ve- 
mva e vero a distruggere direttamente la strada dello 
stretto di Magellano ritenuta incomoda e burrascosa, 
ma poiché lo scopo era di giungere alle Molucche, 
dalle quali poi si sarebbe passati ad altre isole e terre 
e poiché si voleva allontanarne i Portoghesi che vi 
giungevano per la via del Capo di Buona Speranza, si 
danneggiava parimente quest’ultima strada contro la 
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quale in conclusione erano dirette le strade delle quali 
abbiamo parlato al pari delle altre che furono cercate 
nelle regioni settentrionali. È notevole però che, se 
alla fine del secolo decimosesto il Portogallo è rovi¬ 
nato od almeno in decadenza non è affatto per causa 
e merito di queste strade che non furono neppure ten¬ 
tate, ma per il crescere di altri stati che, come ab¬ 
biamo veduto, acquistano maggior potenza a danno 
delle popolazioni della penisola iberica. 


§ 59.° — Parallelo tra le tre strade : loro possibilità. 

Se, poi vogliamo considerare le tre strade ad una 
ad una e paragonarle tra di loro, noteremo come sia 
logico e naturale che dopo le prime scoperte dei Por¬ 
toghesi, dopo che cioè si cominciava a sentirne gli ef¬ 
fetti, si proponesse da chi più specialmente ne risen¬ 
tiva il danno, il taglio dall’istmo di Suez: perchè era 
la più semplice tra le varie strade e quella che do¬ 
veva per prima venire in mente a chi cercava un ri¬ 
medio alla scarsità delle spezie; e questo tanto più 
che si sapeva dei tentativi fatti anticamente dai Fa¬ 
raoni, se non anche di quelli dei Tolomei e degli Arabi 
e per quanto non se ne faccia menzione in alcuno dei 
documenti da noi esaminati, pur è probabile che si 
avesse idea dei progetti e dei lavori di Nerone circa 
all’istmo di Corinto. Ma soltanto quando si ebbe un con¬ 
cetto più chiaro del valore e dell’importanza dei viaggi 
dei Portoghesi, soltanto quando si capì che i loro viaggi 
secondo ogni probabilità sarebbero stati durevoli, e 
che per conseguenza sarebbe stato necessario ricorrere 
ad un rimedio più energico e radicale che non fosse 
il ritorno alla via di Suez, soltanto allora si pensò ad 
assalire la potenza dei Portoghesi nella sua stessa ra- 








dice come propose m esser Paolo Centurione. Le due 
prime strade che abbiamo esaminato sono dunque pro¬ 
poste una nel 1504 e l’altra nel 1520 per cercare di 
abbattere il potere dei Portoghesi nell’Asia Australe 
che invece veniva sempre più aumentato e rinforzato 
dall’Almeida e dall’Albuquerque, ma soltanto dopo la 
scoperta di Magellano e dopo le altre che a questa 
tennero dietro, vi può essere ragione di proporre la 
terza strada dagli Arcipelaghi australasiatici per il Pa¬ 
cifico e per l’istmo di Panama all’Atlantico e poi alla 
Spagna: e quest’ultimo progetto dell’anno 1572 è molto 
più vasto degli altri rammentati prima, perchè con 
esso non si aveva più di mira soltanto l’Indostan come 
coi primi due, ma l’Oriente, l’Indie e l’Estremo Oriente: 
ossia possiamo dire che in conseguenza delle prime 
scoperte dei Portoghesi, si propongono le due prime 
strade che sono tutte e due nel continente antico, che 
non portano affatto una rivoluzione profonda nè im¬ 
portante che sono per così dire nell’orbita delle cogni¬ 
zioni e delle idee della geografia antica, mentre che 
la strada del pilota Diaspes vien proposta soltanto 
dopo che colla scoperta di un nuovo continente e col 
consolidamento della monarchia indo-portoghese già 
detta, si è allargata di molto la cerchia delle idee geo¬ 
grafiche, si è prodotta un’intera rivoluzione nel modo 
di pensare alla grandezza ed alle proporzioni della su¬ 
perficie del globo terracqueo. Possiamo anche dire 
che il taglio di Suez era più semplice di tutti perchè 
proponeva di far ritornare le merci per la via che bat¬ 
tevano da tempo immemoriale salvo a far un taglio 
tra 1 Asia e 1 Africa: la via proposta da messer Paolo 
Centurione era un progetto di compenso col quale si 
cercava di formare una strada unica con diverse altre 
che fino allora erano state esercitate nelle varie parti, 
sempre col fine di apporsi ai Portoghesi, quella di 
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Diaspes avrebbe portato un’intera rivoluzione, avrebbe 
mutato l’itinerario delle strade verso l’Oriente ed il 
modo di giungervi mantenendo soltanto l’obiettivo, cioè 
T Oriente e l’estremo Oriente ai quali si sarebbe giunti 
per una nuova strada come avrebbe desiderato Colombo. 
Perchè non va dimenticato che l’unico fine delle na¬ 
zioni marittime era il commercio che si cercava di 
accrescere sempre più a proprio vantaggio nell’Asia 
Sud e Sud Est. Un’altra cosa che abbiamo notato 
e che non vogliamo sia perduta di vista è questa: che 
cioè mentre gl’inglesi e gli Olandesi ed i Russi cer¬ 
cavano nel secolo decimosesto e cercarono per qualche 
tempo dopo, passaggi alle Indie là dove erano prati¬ 
camente impossibili coi passaggi di NE. e di NO. che 
li avrebbero condotti alle Indie per strade lunghe assai 
più che quella del capo di Buona Speranza e dello 
stretto di Magellano, quelli che proponevano le vie da 
noi esaminate, erano molto più nei limiti del possi¬ 
bile e del pratico e mentre i passaggi suddetti non 
avrebbero dato nessun risultato utile, le strade delle 
quali abbiamo parlato erano possibili perchè furono 
esercitate nelle varie parti ed erano anche nell’insieme 
di importanza generale, tant’è vero che sono riproposte 
e saran forse del tutto eseguite nel nostro secolo. 
D’altra parte rammentiamo ancora che quanto alla 
possibilità delle strade in quistione, avremmo concluso 
che la strada di Suez sarebbe stata utile ed opportuna 
senza gli impedimenti diplomatici che la rendevano im¬ 
possibile, la strada proposta da messer Paolo Centurione 
era possibile tanto è vero che fu eseguita nelle sue varie 
parti ma non avrebbe potuto essere esercitata dai Russi 
troppo barbari e troppo lontani dall’ Asia centrale per 
la quale sarebbe stato necessario passaretanto più 
che la potenza sempre crescente dei Portoghesi avrebbe 
probabilmente impedito ai Russi come a qualunque 
14 






altro popolo il commercio suddetto. Quanto alla strada 
proposta dal Diaspes l’abbiamo veduta possibile per¬ 
chè fu anch’ essa esercitata nelle varie parti ma di 
poca utilità per la Spagna nell’anno 1572 in cui fu 
proposta perchè la Spagna era già guasta da un falso 
sistema economico, e sempre più inutile e difficilmente 
attuabile negli anni successivi. Per conseguenza non 
abbiamo a dolerci gran fatto se gli uomini del secolo 
decimosesto quali per una ragione e quali per P altra 
decisero di non porre in atto questi disegni che se pur 
avessero approdato a qualche cosa di utile, avrebbero 
poco dopo dovuto cessare di funzionare per un motivo 
o per l’altro. Esaminata in tal modo l’indole e l’uf¬ 
ficio delle tre strade nel secolo decimosesto, veniamo 
ora a trattare del valore e dell’importanza che hanno 
o avrebbero le strade medesime nel tempo in cui vi- 



















PARTE TERZA 


LA VIA DELL’INDIE NEL SEC. XIX. 

I 

L’Europa e le sue colonie. 


§ 60.° — Seguito delle esplorazioni geografiche. 

Frapporti tra V Europa e le sue colonie. 

Le scoperte geografiche di Gama, di Colombo e de¬ 
gli altri che abbiamo rammentato, furono certo le più 
importanti che si facessero, ma non furono le sole. È 
vero che il secolo delle grandi scoperte geografiche si 
fa da alcuni terminare colla navigazione di Magellano 
del 1520 e da altri con quella di Barendts del 1597 
ossia sempre dentro il secolo decimosesto, ma è pur 
vero che all’ agitazione febbrile dei tempi dei quali ab¬ 
biamo discorso, fanno riscontro ricerche più positive e 
studi più approfonditi e tentativi di misure geometri¬ 
che e di geografia matematica per i quali si desidera 
di conoscere più a fondo quei paesi dei quali non si 
aveva prima che un’idea troppo vaga e nei quali per 
gli eventi politici del vecchio mondo e per il desiderio 
di colonizzare si fondano fattorie che poi aumentando 
d’importanza diventano città e danno origine a stati. 
Ed anche, come ognun sa, si continuarono ricerche ed 
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esplorazioni nelle regioni affatto sconosciute: per mare 
si cercarono come si è veduto, con un’attività che po¬ 
tremmo chiamare anche ostinazione i passaggi di NE. 
e di NO. e in direzione opposta anche si navigò molto per 
le latitudini australi, sicché per non dire d’altro, ram¬ 
menteremo le'scoperte degli Arcipelaghi del Pacifico, 
il periplo della Nuova Zelanda, le esplorazioni alla 
costa orientale e meridionale ed agli arcipelaghi del- 
l’Australasia : per terra si fecero viaggi ed esplorazioni 
scientifiche per le quali si pose piede nelle regioni an¬ 
cora inesplorate dell’interno dell’Am erica : poi intrepidi 
viaggiatori osarono avventurarsi nelle immense solitu¬ 
dini della Siberia e finalmente per non stare a dire 
altro, nel nostro secolo si percorse in tutti i sensi 
l’Africa a fine di scoperta. Ma per quanto presto si 
facesse strada il desiderio di accrescere il patrimonio 
universale della scienza e di volgere a suo profitto i 
viaggi; pnre l’impulso alla colonizzazione ed allo sta- - 
bilirsi degli Europei in lontane regioni, fu dato in parte 
in questi ultimi tempi dal desiderio di diradare l’ec¬ 
cessivo agglomeramento di persone in Europa, ma 
molto più dal desiderio di profittare delle ricchezze 
che si traevano da questi paesi (intendendosi però la 
ricchezza nel vero e sano senso della parola e cessando 
dal disprezzare ciò che non fosse stato oro o argento) 
tanto è vero che proprio nel trapasso dal secolo decimo- 
sesto al decimosettimo, troviamo la fondazione della 
compagnia delle Indie in Inghilterra ed in Olanda. Non 
e qui uogo di discorrere dell’importanza somma di 
queste società, dell’impulso che diedero al commercio 
ed alla ricchezza nazionale e nemmeno delle loro varie 
vicende ne delle lotte traila Compagnia inglese e la 
francese nell ndia anteriore. Basterà piuttosto ram¬ 
mentare che le più importanti colonie europee nelle 
Indie Orientali ed Occidentali seguirono fino al termine 
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del secolo XVIII le sorti della madre patria é con essa 
presero parte a guerre e rivoluzioni : cosi la guerra dei 
sette anni che insanguinò l’Europa fu anche combat¬ 
tuta nei mari più lontani e all’Indostan e al Canada: 
. così le colonie inglesi dell’America settentrionale se¬ 
guirono le sorti dell’Inghilterra, finché poi non se ne 
staccarono più perchè erano giunte a maturità, che 
non perchè fosse insopportabile l’autorità tutori! che 
le reggeva e colla loro libertà furono secondo alcuni 
di esempio e di modello alla Francia per la sua grande 
rivoluzione del 1789: e così pure i rapporti traila ma¬ 
dre patria e le sue colonie si videro nei torbidi eventi 
politici del secolo nostro, nei quali le isole che dipen¬ 
dono dalla Spagna nei mari delle Antille, sentirono 
quasi sempre il contraccolpo delle rivoluzioni spa- 
gnuole. Ed il commercio come ognun sa e come si è 
veduto al principio parlando delle differenze tra il se¬ 
colo nostro ed il decimosesto, il commercio si accrebbe 
in questo frattempo a mille doppi e mentre allora pre¬ 
valevano sugli altri stati la Spagna ed il Portogallo 
ora dopo l’Inghilterra che per potenza di naviglio com¬ 
merciale tiene incontestabilmente il primo posto, ab¬ 
biamo la Russia che occupa una sterminata estensione 
di territorio e, come vedremo, mira a climi più caldi ed 
a possessi più utili e fruttiferi della Siberia, inoltre 
l’Olanda padrona di colonie la superficie delle quali 
supera di sette volte la sua stessa e la Francia che po¬ 
tentissima nel Mediterraneo, vale ancora nei mari ame¬ 
ricani e molto più nell’estreme provincie dell’Oriente, 
e questo senza dire della Germania che dopo la sua uni¬ 
ficazione va cercando nelle più lontane regioni del Pa¬ 
cifico isole da colonizzare ed in tutto il mondo sbocchi 
all’eccesso della sua produzione e senza far parola delle 
nazioni indipendenti fiorite nelle regioni nuovamente 
scoperte, tra le quali tengono il primo luogo gli Stati 
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Uniti. Al tempo stesso noteremo che mentre nel secolo 
del quale abbiamo parlato, le colonie non erano altro 
che fattorie dipendenti dalla lontana madre patria alla 
quale fornivano la ricchezza, accettandone in cambio 
le leggi e le istituzioni perchè da sè non avrebbero 
avuto la forza di reggersi, poi accrebbero di forza e ta¬ 
lora come il frutto maturo si stacca dalla pianta, non 
ebbero più bisogno delle cure della patria: così gli 
Stati dell’Unione Americana furono indipendenti dal¬ 
l’Inghilterra, ed il Brasile libero dalla soggezione al 
Portogallo: tal’ altra acquistarono tanta importanza da 
stare a non molta distanza dello stato che le ha pro¬ 
dotte ed a questo proposito basterà rammentare le 
quattro colonie dell’Inghilterra che dipendono da que¬ 
sta più di nome che di fatto e che sono fornite di 
forza e di ricchezza, come l’India ed in parte anche 
di governo proprio come l’Australia, la Colonia del 
Capo ed il Canada. Più che colla forma di governo 
o coll’indipendenza dall’Europa, il progresso delle co¬ 
lonie e la loro importanza commerciale si mostra collo 
sviluppo che in esse hanno preso tutti i ritrovati scien¬ 
tifici per cui, il che è d’altronde assai naturale, a 
Nuova York, a Santiago, ad Habana, a Calcutta e a 
Melbourne il viaggiatore che pur sarà di poco lontano 
da regioni insaluberrime o da vasti deserti, si trova iti 
mezzo a tutti i portati della scienza, della civiltà e del 
progresso non meno che a Vienna e a Roma, a Londra 
e a Parigi. Questo fatto di livellamento generale di ci¬ 
viltà, per il quale possiamo dire che sotto certi aspetti 
si son venute distruggendo le civiltà parziali che ave¬ 
vano ognuna un carattere particolare, per ceder luogo 
ad una civiltà più uniforme e quasi direi cosmopolita, 
è dovuto quasi del tutto alla rapidità di comunicazioni 
per la quale col telefono e col telegrafo, colle ferro- 
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vie (1) e colla navigazione a vapore si sono gran¬ 
demente aumentati i vincoli tra i popoli ed i modi di 
scambiarsi merci ed idee. In questa effervescenza ge¬ 
nerale, in questo fermento straordinario è ben naturale 
che si cerchi di abbreviare le strade, di accrescere 
ancor più la rapidità delle comunicazioni e che si pro¬ 
pongano nuove vie più utili al commercio e difatti si 
propongono di nuovo le strade delle quali abbiamo 
discorso finora e delle quali parleremo sotto altro 
aspetto per il nostro secolo, cominciando dal .Canale 
di Suez continuando come abbiamo già fatto per la 
prima parte della trattazione colla via di terra per 
l’Indie, che ora sarà data dalle ferrovie asiatiche, per 
terminare collo studio dell’opera del signor Lesseps 
all’istmo di Panama. 


(1) Nel 1875 le ferrovie d’Europa avevan 42,000 locomotive, 90,000 
carezze ed un milione di carri per merci che trasportarono in un 
anno 1,140 milioni di passeggieri e 10,800 milioni di quintali di 
merci. Nel 1879 Engel stimava che le locomotive di tutte le f er _ 
rovie fossero 105,000, le carrozze per passeggieri 210,000 ed i carri 
damerei 2,450,000 e calcolava a 100 miliardi di lire la somma im¬ 
piegata nelle ferrovie. Per notizie statistiche più esatte relative a 
sviluppo di reti ferroviarie, fili telegrafici e stazioni postali di tutto 
il mondo, crediamo di poter rimandare a qualunque buon trattato 
di geografia statistica o a qualunque atlante: p. es. Justus Perthes: 
Taschenatlas ( Weltverkehr, Eisenbahn und Telegraphennetz Unc t 
Weltpostverein). 
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II 

Il canale di Suez nel secolo XIX. 

§ 61 .° 

Storia del canale di Suez e della sua apertura. 

La prima differenza che troviamo tra quella parte 
di studio che abbiamo terminato é quella che adesso 
imprenderemo, consiste specialmente in questo che ab¬ 
biamo veduto come le strade proposte nel secolo XYI 
e da noi esaminate fossero quale respinta e quale tra¬ 
scurata, mentre per le stesse strade nel secolo nostro 
vediamo che una è eseguita e già fino dal 1869 fun¬ 
ziona (Suez), un’altra è in costruzione e sembra che 
tra poco possa essere aperta al commercio (Panama) 
e l’altra finalmente non che essere respinta, da qual¬ 
cuno vien considerata come prossima ad essere eserci¬ 
tata (Ferrovia per l’Indie). Si vede dunque che la 
differenza è molto notevole e difatti cominciando a 
dire del canale di Suez, evidentemente ne tratte¬ 
remo in modo differente da quello adoprato per il di¬ 
segno di canale di Suez nel secolo XYI e mentre per 
quello abbiamo discusso quali conseguenze avrebbe 
prodotto ove fosse stato messo in pratica, per questo 
si tratta di constatare cose realmente e notoriamente 
successe. D’altra parte però vedremo che sotto altri 
aspetti il canale di Suez è variamente giudicato se¬ 
condo i vari interessi, vedremo che si possono fare a 
proposito di esso varie congetture e varie discussioni 
sotto l’aspetto economico e politico. Per quanto già 
molto sia stato scritto sull’argomento e prima che 
1 impresa fosse cominciata e durante i lavori e dopo 
che il canale fu aperto all’esercizio, non pretendiamo 
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certo aver letto tutto, nè tanto meno ripetere tutto ciò 
che si può dire sull’argomento il che d’altronde non 
sarebbe pur opportuno, ma soltanto cercheremo di 
trar profitto da alcune di queste pubblicazioni e di 
dare le spiegazioni adatte all’uopo e diciamo fin d’ora 
che di alcune quistioni potremo soltanto discutere la 
verità senza pretendere di scuoprirla assolutamente: 
ossia diremo ciò che par vero, ciò che sembra proba¬ 
bile e non altro (1). 

Entrando dunque in materia cominceremo colle se¬ 
guenti parole di una reputata rivista inglese: « Il mondo 
conosce abbastanza la storia primitiva del Canale di 
Suez sulla quale danno luce specialmente l’opera di 
* Lesseps e quella di Pitz Gerald. Le lotte primitive 
di Lesseps, le sue speranze, i suoi timori, il suo ardire, 
gli ondeggiamenti della diplomazia, l’ opposizione degli 
scrittori e degli uomini di Stato, formano un capitolo 
notevole della storia dell’errore umano ed un capitolo 
dell’energia umana e della cognizione mondiale... e 
se gli uomini di stato inglesi hanno confermato quel 
detto di Oxenstierna « Et videbis, fili mi, quarti parva 
' sapientia regitur mundus » il conte di Lesseps può 
vantare la divisa del conte di Monte Cristo « Attenére 
et éspérer » (2). 

Qualunque cosa si debba pensare di queste pa¬ 
role, diremo che dell’opera degli uomini di stato in¬ 
glesi e dei loro intenti parleremo tra breve; notiamo 
intanto, che tutto ciò che possono ispirare l’ignoranza, 
la passione ed il pregiudizio, tutto fu posto in opera 


(1) Perla Storia del canale di Suez abbiamo consultato special- 
mente: Lesseps, Histoire du Canai de Suez e Fitz Gerald, The 
great canal at Suez, its politicai engineering and financialhi- 

(2) The Suez Canal: Quarterly Re vieto. October 1876, pag.430. 
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o almeno fu detto e scritto contro l’impresa del taglio 
dell’istmo di Suez che si volle provare impossibile 
tecnicamente, senza dire che si tentò di dimostrarla 
pericolosa sotto l’aspetto politico per l’equilibrio eu¬ 
ropeo ed inutile economicamente. 

Tra gli altri l’Andree scrivendo nel 1867 del canale 
allora in costruzione, sosteneva coll’autorità dell’in¬ 
gegnere Stephenson figlio dell’inventore delle ferrovie 
e con quella dell’ammiraglio austriaco Tegethoff, che 
senza dubbio si sarebbero formati depositi di sabbia 
all’est delle bocche del Nilo e che mentre i canali di 
Suez escogitati anticamente erano utili all’Egitto, que¬ 
sto non gli avrebbe affatto giovato perchè lo lascia da 
parte del tutto (1). Quanto a Stephenson egli aveva *• 
appunto sostenuto che economicamente parlando, era 
più utile una ferrovia da Alessandria per il Cairo a 
Suez (la quale attualmente funziona a fianco del canale) 
che non il canale stesso: e ben gli rispose l’ingegner 
veneziano Paleocapa notando che una strada ferrata 
sarebbe stata del tutto insufficiente per un movimento 
che già nel 1857 era importantissimo e si prevedeva 
che dovesse poi acquistare come acquistò di fatto pro¬ 
porzioni immensamente più grandi (2): per questa 
glande quantità di merci era evidentemente poco ser- 
vibfie una ferrovia che al massimo avrebbe potuto tra¬ 
sportare dieci o dodici mila tonnellate ogni giorno (3), 
mentre un infinita quantità di merci può entrare in un 

m proposito nel 1867. aveva scritto 

(2) Dell'accrescimento del commercio parleremo in seguito 

(3) Sarebbero stati circa qnattro milioni annui di t n * 

mentre già del 1883 passaron per ii canale o , *T 

tonnellate: vedi la prima nota ‘l ^ * 
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canale percorrerlo in tutta la sua lunghezza ed uscire 
dal lato opposto (1). Per mostrare quanto durassero 
siffatte opposizioni rammenteremo che in un periodico 
generalmente reputato si criticava il canale di Suez 
dopo sette anni che era aperto al pubblico dicendo che 
era sbagliato come opera d’ingegnerìa, che si formavano 
depositi di sabbia a Pelusio e sul delta del Nilo, con 
quella verità e serietà che ad ognuno è dato immagi¬ 
nare (2). Quando poi si vide che le osservazioni di 
questo genere non approdavano a nulla e che il lavoro 
avanzava sempre più e che nessuno credeva alla vecchia 
fiaba secondo la quale per il dislivello tra il Mar Bosso 
ed il Mediterraneo si sarebbe allagato l’Egitto (3), al¬ 
lora si cercò di mostrare che l’impresa era dannosa po¬ 
liticamente e che sotto la parvenza di un’opera d’inge¬ 
gnerìa poteva nascondersi un tentativo dell imperatore 
Napoleone III per mischiarsi nelle cose d’Egitto e forse 
anche per impadronirsene e appunto affinchè nei lavo¬ 
ranti allo scavo non si potessero vedere zuavi travestiti, 
in un articolo del contratto per il taglio del canale di 
Suez, si proibiva di far venire operai dall’Europa e 
si ordinava di prendere dei feUahs, cioè nazionali del¬ 
l’Egitto (4). Ma questa guerra ostinata di più forme 
non potè intiepidire lo zelo di chi avea assunto 1 im¬ 
presa ed avea promesso di condurla a termine secondo 


(1) Bullétin du Canal Interocéanique , n. 53, pag. 459. In 
questo Bollettino vi sono talora dati relativi al Canale di Suez, seb¬ 
bene si pubblichi per il Canale di Panama. 

(2) Athenaeum, May 6 th 1876. 

(3) L’affermò anche la Commissione alla quale Bonaparte dette 
incarico di studiare questa questione. Per aver idea dell’opposizione 
fatta nel secolo scorso alla proposta del taglio dell’istmo di Suez, 
vedi l’allusione ad esso nella favola del Pignotti intitolata « I 
Progettisti ». 

(4) Bullétin , n. 11, pag. 82. 
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un contratto stipulato tra la Compagnia del Canale di 
Suez ed il Viceré d’Egitto e ratificato poi dal sultano. 
Il primo atto di concessione in data del 30 novembre 1854 
conteneva parole dalle quali risultava che era con¬ 
cesso al signor de Lesseps il potere esclusivo di ta¬ 
gliare 1 istmo di Suez e di esercitare un canale tra i 
due man: coll’articolo terzo si fissava il diritto di tal 
concessione esclusiva per novantanove anni: coll’arti¬ 
co o quattordicesimo si dichiarava l’assoluta neutralità 
del canale e questo notiamo fin d’ora perchè di siffatta 
neutralità e bene fissare ben chiari i principi (I). E 
poiché questo primo atto di concessione fu surrogato 
da-u» «Uro in data del 5 Gennaio 1856 noteremo che 
etiti! ?° “«ferisce a lesseps « il potere 

™tn „ .?i“r ‘ dirigere "«* compagnia uni- 

ririo di „„ i’ dell ' islm » « Suez e per l'eser- 
: P8r " I,aSSag * io < Jelle ' 
Stento r ”, re “ r “ l ° a qterto 

dTsnuinÓT V’S eCeMÌtà d ’““«nere la ratifica 

““p~t P o 0 n l r, e ' SSer C °" SÌdMat<> 

a Lessens ini in d q alche con cessione accordata 

t zz : 1 suU,n °, • rit “ dare 


(I) Questo articolo 14o della ■ ■ 

déclarons soleoneìlement, l™”' 8810116 «ona così: « Non. 

S. M. I. le Sultan, le grand Canal m , Serve c * e ratification par 

ports en dépendant, ouverts' à Lio™ ^ Suez à Peluse et les 
tout navire de commerce traversarla COmme Passage neutres à 
distinction, exclusion ni préference de ^ aer à * amre > sans aucune 
moyennant le payeraent des droits et ,, PerSon,les de nationalités 
blis par la Compagnie universale conre * * S. 6 ™ 410 " ^ rè S leme «s éta- 
dit Canal et dépendances » °Messionnair e p 0U r l’usage da 
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ratifica del Sultano, divenne effettiva il 19 Marzo del- 
l’anno medesimo. Ed intanto già da molto tempo si 
lavorava attivamente allo scavo del canale per togliere 
di mezzo la barriera posta tra il Mediterraneo ed il 
Mar Rosso che univa l’Asia all’Africa: l’istmo che se¬ 
parava i due mari non avea che centotredici chilometri 
di lunghezza in linea retta dal Golfo Arabico al Mar 
Mediterraneo, ma poiché specialmente nella parte più 
prossima al Mar Rosso non fu possibile seguire esat¬ 
tamente la linea retta, la lunghezza del canale risultò 
di centosessanta chilometri: il suolo in generale non 
presentò che un debole rialzo al di sopra del livello del 
mare e le elevazioni, poco numerose d’altronde, come 
quelle di El-Guisr, di Serapeum e di Chalouf non erano 
che ondulazioni, e al tempo stesso gli abbassamenti 
del suolo avevano ugualmente un’importanza secon¬ 
daria : iu realtà il percorso del canale non urtò contro 
nessun ostacolo importante tale da paragonarsi alla 
traversata colossale del masso roccioso dell’istmo di 
Panama (1). Muovendo da Porto-Said verso Suez, in 
quella stretta landa di sabbia che si estende da Da- 
mietta a Giaffa, si percorre una lunghezza di quaran¬ 
tacinque chilometri di padule ai quali si è dato il 
nome di laghi Menzaleh, poi si passa dopo breve di¬ 
stanza nel lago Timsah la cui riva meridionale si ap¬ 
poggia a Serapeum: dopo dodici chilometri di traver¬ 
sata si giunge al vasto bacino dei Laghi Amari e 
finalmente dopo di questi, il canale passa per il terra¬ 
pieno di Chalouf ed attraverso la pianura di Suez si 
dirige verso il Mar Rosso: il canale del quale abbiamo 
detto già la lunghezza, ha otto metri di profondità, 


(1) Maxime Hèlène, Les Nouvelles Routes du Globe, Paris, 
6. Masson, pag. 19. 
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ventidue di larghezza al fondo, e cento metri al pelo 
dell’acqua (1), la quantità di terreno che si dovette 
scavare fu di settantaquattro milioni di metri cubi 
che, ripetiamo, furono levati con una certa facilità che 
non impedì quasi punto per tutto il percorso dell istmo 
di lavorare attivamente ed assiduamente. Inoltre con 
scavi eseguiti dal Mar Rosso al Mediterraneo nei punti 
più importanti, cioè alla rada di Suez, al confine tra 
la pianura di Suez ed i Laghi Amari, a Serapeum, al 
lago Timsah, ad El-Guisr e finalmente al lago Menza- 
leh, si riconobbe ben presto che il suolo era perfetta¬ 
mente fisso e che non c’erano affatto quelle sabbie 
mobili che alcuni credevano d’aver osservato per tutta 
l’estensione dell’istmo e questo d’altronde avrebbe do¬ 
vuto risultare evidente anche senza livellazioni ed espe¬ 
rienze, perchè se cosi non fosse le sabbie avrebbero 
coll’opera loro attraverso i secoli, colmato le depres¬ 
sioni a secco dei Laghi Amari e Timsah che sopra 
rammentammo. Veduta la perfetta possibilità del la¬ 
voro, a chi diceva che l’opera da lui proposta era 
un intrigo ed una disonesta mistificazione , Lesseps po¬ 
teva rispondere « è un fiume che farà scorrere l’oro (2) ». 
Con siffatti auspicj, accrescendosi negli ultimi anni 
1 attività del lavoro, si potè finalmente inaugurare il 


(1) Nella seconda metà del Decembre 1886 fu stabilito un accordo 
tra il governo egiziano e la compagnia di Suez per l’allargamento 
del canale: a tenore di questo accordo la larghezza del canale sarà 
di metri 44 da Porto-Said ai Laghi Amari e di metri 65 dai Laghi 
a Suez e il canale verrà approfondito fino a metri 8,50. In genere la 
Shipping Gazette notava nel maggio 1887 che i miglioramenti in¬ 
trodotti nel canale consistevano in particolar modo nell'allargamento 
delle curve, nell’adattamento dei fari a luce elettrica. Soggiungeva 
che le primitive dimensioni del canale potevan esser sufficienti fin 
per un traffico di dieci milioni di tonnellate. 

(2) M. Hélène, op, cit., pag. 24. 




















canale il 17 novembre 1869, con una flotta composta di 
ben cinquanta navi sulla prima delle quali, l’Aquila, 
esposta ai casi ed ai rischi della prima prova erano 
l’imperatrice dei Francesi e Ferdinando Lesseps. 


§ 62.° — Conseguenze ed utilità del taglio 
dell’istmo di Suez. 

Quanto era stata accanita la guerra fatta al Canale 
finché era in discussione o in costruzione, altrettanto 
fu rapido il cambiamento dell’opinione pubblica, allor¬ 
ché chiunque potè toccarne con mano l’utilità ed i 
fatti parlarono chiaro a tutti. Le conseguenze però 
non si videro subito, perchè non tutte si produssero 
subito ed alcune non sono ancora compiutamente svi¬ 
luppate. Per toccare di alcuni dei più salienti tra i 
risultati vantaggiosi ottenuti col taglio dell’istmo, di¬ 
remo che il primo, il più diretto ed anche il più im¬ 
portante è quello che consiste nell’ aver abbreviato le 
distanze tra la vecchia Europa, l’Oriente e l’estremo 
Oriente; a questo risultato dobbiamo aggiungere come 
conseguenza il risparmio dei capitali e del combustibile 
e l’economia nelle spese di assicurazione che diedero 
maggiore slancio e rapidità al commercio e fecero sta¬ 
bilire comunicazioni più dirette tra il vecchio mondo 
e l’India, la China, il-Giappone e l’Australia. Nel 1879 
il canale fu attraversato da circa tre milioni di ton¬ 
nellate di merci che rappresentano un enorme valore. 
Diremo addirittura che in questo commercio il primo 
posto è tenuto dall’ Inghilterra che si lascia molto 
addietro tutti gli altri paesi perchè essendo la prima 
potenza navale del vecchio mondo supera di gran lunga 
tutti gli altri stati ed usufruisce più di tutti del canale 
di Suez al modo stesso che è già preconizzato da 
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Lesseps che gli Stati Uniti d’America trarranno prin¬ 
cipalmente profitto dall’apertura del canale di Panama. 

Il tonnellaggio inglese che passò per il Canale di 
Suez rappresentò dapprima il settantanove per cento 
e nel 1882 giunse perfino a superare l’ottantuno per 
cento del tonnellaggio totale, mentre la Francia la 
quale pure occupa il secondo luogo nel novero delle 
nazioni che mandano le loro navi pesai canale di Suez, 
fornisce solamente il sette, e l’Olanda che viene subito 
dopo il quattro per cento (1). Non vogliamo dimenti¬ 
care di dire che il buon risultato del canale di Suez 
è dovuto ad un’altra invenzione recente ed impreveduta 
cioè quella delle macchine compound: con queste mac¬ 
chine inventate dagl’ Inglesi si consuma molto meno 
carbone che con quelle usate prima, ossia non si con¬ 
suma che un Chilogrammo di carbone per ogni ora di 
viaggio e per ogni tonnellata di mercanzia: se ciò non 
fosse stato fatto probabilmente vi sarebbero nell’ Oceano 
assai più navi a vela che a vapore e poiché la vela 
non passa per il canale di Suez, e la ragione la vedremo 
tra poco, il tonnellaggio che passa annualmente per 


il canale sarebbe stato 


meno importante. Ne seguì 


una trasformazione della marina a vela in' marina 



era impossi- 




(1) N e | 1883 passarono per il canale 2,537 


navi inglesi con un 
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bile, che molti armatori e negozianti furono sorpresi 
del buon risultato dell’impresa. La quale, insistiamo 
nel dirlo, si raccomanda specialmente per la rapidità 
che imprime al commercio e che si potrebbe provare 
ove occorresse col seguente fatto realmente accaduto. 
Un filatore di Manchester comprò nell’Indostan una 
partita di lana firmando per il prezzo di questa una 
tratta a tre mesi: durante questo tempo mercè la ra¬ 
pidità di comunicazione stabilita dal canale di Suez 
egli potè far trasportare la lana in Europa, filarla 
tesserla, venderla e col ricavato pagare la tratta che 
avea firmato per la compra della lana stessa. A pro¬ 
posito di questa merce vogliamo rammentare ed avremo 
occasione di ripeterlo poi in altra parte del nostro la¬ 
voro, come da qualche anno, circa la quinta parte della 
lana eccellente e rinomata che si ricava dai montoni 
d’Australia e che viene portata in Europa per esser 
filata e ridotta in istoffe, si trasporta con navi a va¬ 
pore che passano per il canale di Suez mentre fino 
a pochi anni fa era tutta portata per mezzo di velieri 
per la strada attorno al Capo di Buona Speranza. Del 
resto è appunto allo sviluppo straordinario preso dai 
paesi bagnati dall’Oceano Indiano e dal Pacifico che 
in sostanza siamo debitori del buon risultato del ca¬ 
nale di Suez : lasciando per ora da parte la China ed 
il Giappone, vediamo quanto progresso abbia fatto in 
questi ultimi tempi l’Australia (1) che ha un commercio 
importantissimo considerato assolutamente nella cifra 
di due milioni e mezzo di tonnellate e relativamente 


(1) Vedi l'opera del barone Hubnbr, A travers Vempire bri- 
tannique (1883-1884). Paris Hachette: in essa si paria delle ra¬ 
gioni principali per le quali si può sperare un florido avvenire 
per l’Australia, anche per la costa occidentale (Perth ecc.) coloniz¬ 
zata ultimamente. 

15 
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agli altri paesi perchè il commercio medio per abi¬ 
tante in tutte le colonie dell’Australia è superiore a 
quello dell’Inghilterra ed oltrepassa di cinque volte 
quello degli Stati Uniti. Basterà rammentare inoltre 
che nella Nuova Galles del Sud l’aumento della po¬ 
polazione fu del cinquanta per cento e che sei anni 
fa ad eccezione del naviglio richiesto dal servizio po¬ 
stale non si contava se non un vapore che di tanto in 
tanto viaggiasse da Londra a Sydney e viceversa, mentre 
attualmente il movimento tra l’Europa e l’Australia 
attraverso il canale conta regolarmente dieci o quin¬ 
dici grandi navi ogni mese. Non deve far meraviglia 
se a questo sviluppo australiano corrisponde un note¬ 
vole aumento nei bilanci della Compagnia del Canale di 
Suez. Lo stesso può dirsi circa i progressi dell’India: 
non staremo a fare inutile sfoggio di cifre per dimo¬ 
strare, il che d’altronde sarebbe facile, che il commercio 
dell’India inglese con tutti gli Stati dell’Europa e del¬ 
l’Asia e con alcuni d’America crebbe immensamente 
d’importanza negli ultimi anni, ma solo diremo che 
da un prospetto fatto dalla camera di commercio di 
Liverpool, risulta che delle merci che si esportano dal- 
l’India, nel 1882 passarono per il canale di Suez più. 
della metà: con che si vede quanto sia vero che il 
canale non ha soltanto eccitato l’attività europea, ma 
ancora l’asiatica che si è manifestata e tuttora si mo¬ 
stra colla formazione di varie società commerciali per 
trasporti o assicurazioni per utilizzare il canale (1). Il 
canale di Suez serve ancora per gli scambj tra l’Asia 
e New-York e spesso ci passa il petrolio della Pensil- 
vania insieme ad altri generi di merci perchè risulta 


(1) Fourn.èr de Fla.x, L'Indèpendance de VÈgypte et , 
regime international du Canal de Suez. Paris, Guillaumin e 
Pedone Lauriel, 1883, pag. 62-65. 
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dalle tavole comparative delle distanze che corrono tra 
varii porti, passando per il canale di Suez, per il Capo 
di Buona Speranza e per il Capo Hoorn, che non si 
trova gran differenza tra una strada e l’altra e questo 
appunto è il caso della distanza tra New-York e l’India: 
in generale poi possiamo dire che Suez è molto impor¬ 
tante perchè è finora l’unica strada internazionale tra 
l’Oriente popolatissimo e l’Occidente pure denso di 
popolazione: tra 800 milioni di Asiatici e 300 di Eu¬ 
ropei. Anche volendo credere un’esagerazione quella 
di chi disse che in breve tempo il transito del bosforo 
egiziano si eleverà a venti milioni di tonnellate (1), bi¬ 
sognerà pur esser convinti che l’importanza del canale 
di Suez è ancora più accresciuta da quando furono 
compiute le ferrovie turche e congiunte colle austria¬ 
che: da allora completate queste linee, si può andare 
da Saloniki a Vienna in ventitré ore, da Saloniki a 
Parigi in cinquantacinque ore e da Saloniki per Ostenda 
a Londra in sessanta ore con quel guadagno del com¬ 
mercio generale che è facile imaginare (2). 

Quanto al reciproco rapporto tra il canale di Suez 
e quello di Panama sono varie le opinioni, perchè al¬ 
cuni credono che quando questo ultimo sia aperto ne 
verrà tale impulso al commercio generale che nella 
quantità degli scamhj, il canale di Suez verrà a gua¬ 
dagnare e non a perdere, mentre altri sostengono che 


(1) Bulletin du Canal de Suez, 2 septembre 1885. 

(2) Paulitschke, Le comunicazioni mondiali : Verona e Pa¬ 
dova: Drucker e Tedeschi. Notiamo però ohe quando questo libro 
fu scritto, le ferrovie in questione non erano eseguite ma in costru¬ 
zione e quindi nel Paulitschke vi è scritto in tempo futuro quello 
chenoi abbiamo scritto in tempo di presente. Circa a questo compi¬ 
mento, vedi Die Orientbahnen n e\YAusland 1887, n. 22, pag. 430. 
Sembra che nel corrente anno 1887 la rete debba esser tutta 
compiuta. 
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almeno la quarta parte del transito tra l’Asia orien¬ 
tale e l’America prenderà la via del canale di Panama 
appeua questo sia aperto, recando in tal modo una 
diminuzione di transito al canale di Suez. In conclu¬ 
sione i vantaggi generali di siffatto lavoro che è stato 
fatto tanto opportunamente e tanto a tempo per lo 
sviluppo del commercio attuale, del quale in parte è 
causa ed in parte effetto, possono riepilogarsi nel se¬ 
guente modo : la Compagnia offre agli azionisti impor¬ 
tanti dividendi che si sono sempre accresciuti, sebbene 
dapprima il progresso degli incassi fosse lento, perchè 
gli armatori non si aspettavano tanto successo e non 
eran pronti per la trasformazione. Mentre dapprima 
il canale fu costretto a brigare un commercio, poi questo 
crebbe sempre più di importanza e di quantità (1) e 
se dallo stato presente delle cose è lecito arguire il 
futuro, possiamo dire che più ancora crescerà in se¬ 
guito, perchè l’India spinta da tante parti si desta e 
perchè non può mancare di vedersi al canale di Suez 
l’effetto della irrigazione e della colonizzazione dei de¬ 
serti dell’Australia e financo la lontana China ed an¬ 
che la Russia malgrado le sue crisi economiche aumen¬ 
teranno il tributo che pagano al Bosforo egiziano. 


(1) Ciò risulta dal seguente specchio tolto dal Bulletin du ca¬ 
nal de Suez nel quale son registrate le entrate ed il numero 
delle navi che passaron per il canale. 


Rendita 

5,159,327 


24,859,383 

28,886,302 
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§ 63.° — Alcuni difetti del canale di Suez. 

Fin qui abbiamo esaminato il canale eli Suez di¬ 
cendone brevemente i meriti ed esaminando i vantaggi 
principali che ne derivano: vedremo ora il rovescio 
della medaglia, vedremo cioè che con esso si verifica- 
cano alcuni inconvenienti, nè ciò può far meraviglia 
perchè ognun sa che nulla al mondo è perfetto e che 
ciò che torna utile ad alcuni riesce invece dannoso ad 
altri: per cui vedremo prima alcuni leggieri difetti 
d’indole generale e accenneremo dopo con qualche 
maggior diffusione agl’ inconvenienti che questa strada ' 
presenta per gl’inglesi clienti principalissimi, dicendo 
pure dei motivi per i quali essi non si mostrarono sulle 
prime fiduciosi per l’opera del signor Lesseps. Affret¬ 
tiamoci però a riconoscere che i difetti e gli inconve¬ 
nienti dei quali vogliamo tenere parola sono tutti estrin¬ 
seci, cioè non hanno nulla a che fare coll’esecuzione 
tecnica e dipendono dal clima e da altre condizioni 
geografiche del. Mar Eosso e degli altri paraggi del Ca¬ 
nale, mentre d’altra parte gl’inconvenienti che soffre 
l’Inghilterra non dipendono da altro che da ragioni 
d’indole economica e politica. E prima di tutto no¬ 
teremo che un inconveniente nella navigazione per il 
Mar Rosso si riscontra nello straordinario calore di 
quelle regioni, tanto che nel Congresso tenuto a Pa¬ 
rigi nel 1879 per il taglio dell’istmo di Panama, Cri¬ 
stoforo Negri fondatore della Società Geografica Ita¬ 
liana, sostenne che il canale di Suez perderà molto non 
per la costruzione del canale di Panama come alcuni 
avevano creduto, ma per la costruzione delle ferrovie 
asiatiche le quali saran preferite dai viaggiatori al ca- 
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naie di Suez orribilmente caldo (1). Rimettendo a tra 
poco la discussione di questo punto, cioè della concor¬ 
renza che potrebbero fare le ferrovie asiatiche al ca¬ 
nale di Suez quando fossero costruite, noteremo in¬ 
tanto coll’Andrew (2) che la via dell’Egitto durante 
una buona parte dell’anno non può essere adoperata 
per il trasporto delle truppe senza un gran sacrifizio 
di soldati in conseguenza dell’eccessivo calerne del Mar 
Rosso. E nello stesso punto si avverte che in una enu¬ 
merazione delle qualità del canale di Suez (3) non si 
può non tener conto dei monsoni dell’Oceano Indiano 
che combinati coi venti propri del Mar Rosso rendono 
in certi mesi dell’anno assai difficile la navigazione 
alle Indie. Anzi siffatta quistione dei venti è assai 
più importante di quello che non sembri a prima vista 
e perciò se prima abbiamo notato che le navi a vela 
non passano per il canale di Suez (4), ora spiegheremo 
che ciò dipende dalla configurazione del Mar Rosso, 


(1) « Quandce chemin (dell’Eufrate) sera construit ou gagnera 
six à sept jours sur la communication par Suez, et les voyageurs 
le préfereront sans nul doute à la traversée de la mer Rouge 
qui est un enfer pour la chaleur. — Congrès du Canal etc. pag. 612. 
Della maggiore o minor probabilità di costruire la ferrovia del- 
l’Eufrate diremo altrove: vedi poi paragr. 73. 

(2) Euphrates volley route to India in connection u>ith thè 
centralasian and egyptian questìons. Lecture delivered at thè 
national club on th 16 th June 1882, by William Andrew C. I. E. 

London. W. H. Allea 1882, pag. 36. « during a portion of thè 

year, could not be used for thè trasport of troops without a se- 
rious sacrifice of life, in consequence of thè excessive heat of thè 
Red Sea. The Euphrates route, on thè other hand would be avai- 
lable for this purpose at all seasons». 

(3) Andrew Euphrates ecc. ibidem. «_ thè monsoon . . ren¬ 

dere a divergence of some 500 miles necessary during a portion of 
thè year on thè voyage from Bombay to Aden. » 

(4) Nel 1879 ve ne passarono soltanto tre sopra 1474 navi a 
vapore. 
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dalla direzione dei venti e delle correnti, dalle calme, 
dalla pericolosa navigazione e dal costo del pilotaggio 
e dei dazi a cui alierebbero incontro i velieri passando 
per il canale (1). È ben vero che dopo l’applica¬ 
zione del vapore alla navigazione e dopo l’invenzione 
delle macchine compound delle quali dicemmo, la na¬ 
vigazione a vapore tende ad aumentare grandemente; 
è vero pure che secondo alcuni prevarrà un sistema mi¬ 
sto di vela e vapore per il quale le navi avranno vela e 
macchina a vapore, ma riserbandoci a trattare siffatta 
questione con maggior ampiezza quando parleremo del 
canale di Panama, noteremo per ora che colle attuali 
dimensioni e proporzioni del canale di Suez e col¬ 
l’attuale numero di navi a vela che percorre l’Oceano, 
il difetto accennato sia pur piccolo e rimediabile, esi¬ 
ste e qui trattando dell’aspetto sotto il quale il ca¬ 
nale di Suez si presenta ai nostri giorni, non si po¬ 
teva tacere questa circostanza di fatto (2). Noteremo 
piuttosto circa il passaggio delle navi a vela per il 
canale che siffatto passaggio deve ritenersi come molto 
difficile, ma non come impossibile: tanto è vero che ab¬ 
biamo veduto che alcune navi a vela vi son passate 
dopo il taglio dell’istmo e quel che più monta ve¬ 
demmo che per tutto il Medio Evo durante il quale come 
ognun sa, mancava la navigazione a vapore, fu frequen¬ 
tatissima la strada del Mar Posso dai mari delle Indie 
a Zidem o alla penisola del Sinai. Lasciamo dunque 
di dire di questi difetti che sono assolutamente di se- 
cond’ordine e avendo rammentato in poche parole (per 


(1) Joseph Nimmo. The proposed american inter-oceanic canal 
in its commercial aspects. Washington. Government printing 
office ISSO, 37 a 39. 

(S) Ci pare evidente che l'allargamento del canale al quale ab¬ 
biamo accennato nel paragr. 61 non può produr nessun effetto per 
ciò che si riferisce alla navigazione nel Mar Rosso. 
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quanto fossero eonosciuti generalmente) i pregi del 
Canale di Suez, fermiamoci piuttosto a considerare 
in quali rapporti, in quali termini si trovino l’Inghil¬ 
terra ed il canale di Suez rispettivamente e per quali 
motivi la Gran Brettagna che prima avversava con 
tutte lo sue forze l’opera del signor Lesseps, se ne 
occupi ora con tanto zelo. 


§ 64.° — L’Inghilterra ed il Canale di Sue 0 . 

Nei paragrafi delle due parti precedenti trattando 
della strada imaginata da messer Paolo Centurione e 
di quella del pilota Diaspes, abbiamo esaminato il va¬ 
lore e l’ufficio della prima di queste rispetto alla Rus¬ 
sia e della seconda rispetto alla Spagna, perchè non 
ad altri che alla Russia era stata proposta la strada 
dal viaggiatore genovese e la Spagna sola avrebbe po¬ 
tuto mettere ad effetto la strada attraverso l’istmo di 
Panama, ma del Canale di Suez come del Canale di 
Panama e sotto certi aspetti anche delle ferrovie asia¬ 
tiche possono usufruire tutti, sicché sentiamo l’obbligo 
di spiegare per qual motivo dopo aver parlato del Ca¬ 
nale di Suez brevemente ma in genere, ora ci restrin¬ 
giamo a considerarlo soltanto in rapporto all’Inghil¬ 
terra. La ragione è dunque questa, che siccome 
realmente ci siamo proposti di esaminare paratamente 
ciascuna di queste tre strade nell’ufficio e nel valore 
loro nel secolo decimosesto nel quale furono proposte 
per la prima volta, ed ora che sono riproposte nel se¬ 
colo decimonono, e siccome d’altronde abbiamo detto 
e ripetuto, e desideriamo che si tenga presente, che 
1 Inghilterra da sola rappresenta oltre i quattro quinti 
del tonnellaggio che passa per il Canale di Suez, non ci 
allontaniamo gran fatto dal compito nostro fermandoci 















a considerare il commercio dell’Inghilterra col canale 
di Suez che costituisce la quasi totalità del commercio 
e facendo astrazione dal passaggio delle navi di altre 
nazioni possiamo per la grande importanza che hanno 
i rapporti tra l’Inghilterra ed il Canale di Suez, che 
. in pratica sono la quasi totalità dei rapporti stessi 
esaminare questi e- così in pratica si verrà a mostrare 
l’ufficio del canale di Suez nel secolo nostro. E prima 
di tutto noteremo che un difetto al quale va incontro 
il canale di Suez, a dire il vero al pari di tutti gli 
altri canali e lavori consimili, si è quello per il quale 
in pochi minuti potrebbe distruggersi o almeno alte¬ 
rarsi e guastarsi un’opera che è costata tanta fatica 
e tanto tempo. Difatti chi non pensa che qualche 
individuo malevolo o qualche nazione in istato di osti¬ 
lità con un’altra, potrebbe far saltare in aria per mezzo 
della dinamite buona parte del canale ? chi non pensa 
che facendo affondare una nave nel mezzo del canale 
se ne verrebbe ad impedire assolutamente il tran¬ 
sito e sopratutto chi non sa che questo si è in parte 
avverato nell’estate del 1885 quando essendo calato a 
fondo un piroscafo nel canale si dovette interrompervi 
il transito finché quello non fu rimesso a galla? (1) E 
questi difetti che, come dicevamo, sono d’indole gene¬ 
rale e posson risentirsi da tutte le nazioni commer¬ 
cianti, sono assai più gravi rispetto all’Inghilterra ove 


(1) Euphrates Valley Route ecc. op. cit. pag. 21, «Man has 
biit to sink a single vessel io abstract thè navigation of thè canal, 
or to blow in thè sides at certain portions of thè enbankment, to 
make this magnificent waterway for ships of all nations as useless 
as a dry diteli. » Rammentiamo che la navigazione fu interrotta 
nel canale anche il 4 Agosto ed il 5 Settembre del corrente 
anno 1887, la prima volta per l’affondamento del vapore Danish. 
Monarch del Lloyd e la seconda volta per l’affondamento di una 
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si consideri che il canale di Suez è la più rapida via 
di comunicazione tra l’Inghilterra e le Indie e che m 
caso di guerra una potenza nemica potrebbe appunto 
farle questo brutto giuoco di far saltare in aria il ca¬ 
nale in una notte, fosse questa potenza la Russia o la 
Francia od un’altra poco importa, costringendo in tal 
modo l’Inghilterra a mandare alle sue colonie ajuti mi¬ 
litari per la lunga strada del capo di Buona Speranza, 
per difendere dal nemico i suoi possessi asiatici. Queste 
considerazioni furono probabilmente causa della guerra 
fatta dall’Inghilterra al canale di Suez, ma ad ogni 
modo per la Gran Brettagna vi eran altre cagioni di 
ostilità al taglio dell’istmo che ora diremo brevemente. 
Noteremo che l’opposizione primitiva degl’inglesi pro¬ 
veniva in parte dal timore che prevalesse l’influenza 
francese in Egitto e questo già l’avvertimmo: nè tale 
opposizione era assolutamente capziosa nè fondata sol¬ 
tanto sulla gelosia nazionale. I privilegi goduti dalla 
compagnia (non ancora riscattata) sotto la decisione del¬ 
l’imperatore davano all’interesse francese una grande 
preponderanza in Egitto: la società possedeva cento cin¬ 
quanta mila acri di terreno coltivabile oltre quindici 
mila acri di proprietà: aveva ed ha esenzione da dazi, 
diritti postali e telegrafici (1). Naturalmente alla oppo¬ 
sizione degl’inglesi contribuiva pure una certa invidia 
perchè 1 opera qualunque essa fosse, era eseguita da un 
francese ed aggiungendo a questo una specie di senti¬ 
mento generale di sfiducia, del quale pur senza secondi 
fini partecipavano molti, notando d’altra parte come la 
potente marineria dell’Inghilterra fosse senza rivali 
per la via molto più lunga, ma per lei più libera ed 
indipendente del capo di Buona Speranza, mentre al 
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traffico del canale di Suez prendono parte e più an¬ 
cora ne prenderanno in seguito le nazioni mediterranee, 
non sarà difficile capire la ragione di quest’opposizione 
e non parrà un errore assoluto e nemmeno una stra¬ 
nezza quella di chi disse che colla strada del capo di 
Buona Speranza anzi detta, la Gran Bretagna faceva 
valere la sua superiorità commerciale nell’antico conti¬ 
nente assai più che col canale di Suez sebbene come si 
è veduto, anche in questo abbia parte importantissima. 
Notiamo però col periodico sopra citato, che quando si 
vide che il canale di Suez non era un sogno, nè una 
cosa da poco, il governo inglese mandò in Egitto alla 
fine del 1869 il capitano Richards ed il colonnello 
Clarke, che fu poi ministro indiano dei lavori pubblici, 
coll’incarico di procedere innanzi, di prendere tutte le 
informazioni in proposito, cioè sul canale di Suez e sulle 
opere proposte in connessione con esso e di concludere 
quanto potesse valere per la marina inglese; ed essi 
naturalmente conclusero che erano certo fallaci nella 
maggior parte le conclusioni che si eran fatte pre¬ 
cedentemente e secondo le quali il canale sarebbe stato 
pregiudicato e che non c’era ostacolo di sorta, nè pe¬ 
ricolo di marea, nè di evaporazione, nè di incagli, nè 
di sabbia, nè di erosione. Notiamo però che fino da 
principio questi due uomini pratici mandati per esa¬ 
minare il carattere pratico del canale, ne prevedevano 
l’insufficienza ed in tal modo vi riscontravano un di¬ 
fetto che in ultima analisi ne forma il più bell’elogio, 
cioè dichiaravano che il canale non sarebbe stato suf¬ 
ficiente a dar passaggio alla quantità di navi che si 
sarebbero affollate alle sue estremità e se essi dicevano 
questo nel 1869 quando attraverso il canale erano pas¬ 
sate appena cinquanta navi, che cosa diremo noi 
nel 1875, ora che ne sono passate oltre seimila? do¬ 
manda lo scrittore della Quarteria e che si direbbe ora 
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nel 1887, ripeteremo noi, dopo che ve ne son passate più 
di ventisei mila? Ad ogni modo bisogna convenire 
che la strada di Suez offre all’Inghilterra delle difficoltà 
specialmente d’ordine militare, perchè si potrebbe in¬ 
terrompere questa via di comunicazione tra l’Inghil¬ 
terra e le Indie-colla dinamite e comunque sia, pur 
restando illeso, il canale di Suez come è adesso non 
■si presenta come strada tanto rapida quanto occorre¬ 
rebbe agl’inglesi per poter soccorrere prontamente le 
Indie in caso di guerra o di rivoluzione. Infatti una 
spedizione militare non potrebbe mai seguire la via 
percorsa dalla così detta valigia delle Indie , che da 
Londra va a Douvres e a Calais, poi traversa la Fran¬ 
cia e l’Italia fino a Brindisi e di lì per il canale ar¬ 
riva a Bombay, perchè non solo un corpo d’armata dif¬ 
ficilmente. potrebbe passare più volte dalle navi alla 
ferrovia e viceversa, ma anche è evidente che coi trat¬ 
tati che regolano i rapporti internazionali, nè la Fran¬ 
cia, nè l’Italia vorrebbero accordare il libero passaggio 
ad una spedizione militare attraverso il loro territorio 
e la Gran Brettagna sarebbe costretta a continuare a 
mandare navi e trasporti armati per lo stretto di Gi¬ 
bilterra, come fa ora. — Per questa considerazione 
si propugna attivamente da alcuni la costruzione di 
una ferrovia che muovendo dal mar Mediterraneo e 
traversando il bacino dell’Eufrate, faccia capo al Golfo 
Persico considerando come vantaggioso assai che i tra¬ 
sporti militari costretti da un lato a prendere la via 
di Gibilterra più lunga assai che quella di Brindisi, 
possano d’altronde economizzare tempo passando dalla 
ferrovia dell’Eufrate anziché dal canale di Suez ed ag¬ 
giungono che alla brevità della quale si convince fino 
all’evidenza chiunque getti l’occhio sopra una carta 
geografica, si deve pur aggiungere la maggior sicurezza 
perchè la ferrovia dell’Eufrate non corre i pericoli di 
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ostruzione o di distruzione per mezzo della dinamite 
ai quali come vedemmo va esposto il canale di Suez (1) 
Aggiungono inoltre che chiunque abbia conoscenza 
della poca forza e del poco valore politico dell’Impero 
Ottomano, stimerà facile strappargli un permesso per 
trasportare i convogli militari dal Mediterraneo al 
Golfo Persico. Di questa ferrovia non diremo altro 
per adesso perchè avremo occasione di parlarne e di 
discuterne a lungo in seguito (2), intanto noteremo sol¬ 
tanto che il governo inglese non sembra disposto ad 
attendere a quest’impresa e che ad ogni modo mostra 
di accettare il canale di Suez com’è adesso, piuttosto 
che arrischiarsi per una strada nuova per la quale po¬ 
trebbero verificarsi nuovi inconvenienti: anzi per me¬ 
glio dominare questo canale ha preso alcune determi¬ 
nazioni che han dato origine a fatti dei quali dobbiamo 
occuparci subito, perchè toccano da vicino l’argomento 
del quale trattiamo. 


§ 65.° — GrV Inglesi in Egitto : la compra 
delle azioni di Suez. 

Il cambiamento dell’opinione pubblica in Inghil¬ 
terra che si era venuto man mano operando in conse¬ 
guenza dei buoni risultati dell’ esercizio del Canale di 
Suez, ricevette per così dire la conferma ufficiale col- 


(1) Tale è 1’ argoménto espresso più volte dall’ANDBEw ( Eu- 
phrates ecc. passim) a noi sembra però che le ferrovie sebbene 
meno dei canali siano pure esposte a pericoli di violenta distruzione: 
informi in proposito la guerra franco-prussiana del 1870-1871, du¬ 
rante la quale da una parte e dall’altra furon per necessità stra¬ 
tegiche minate e distrutte ferrovie, ostruiti tunnels e via dicendo. 

(2) Vedi poi paragr. 73. 
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l’atto compiuto dal ministro Disraeli nell’estate del1875 
e conosciuto col nome di compra delle azioìn di Suez. 
■Rammenteremo Der chi non lo sapesse, che appunto 


allora il governo inglese comprò le 176,602 cedole le 
quali in virtù della convenzione relativa al canale di 
Suez eran state lasciate al viceré d’Egitto e che costi¬ 
tuivano la metà di tutte le azioni del canale. Dice 
il Yalbert (1) che con quest’atto, non deve credersi che 
l’Inghilterra si sia proposta di stringere i panni ad¬ 
dosso al viceré d’Egitto per ridurlo alle condizioni di 
un rajah , ma egli sostiene, come vedremo che poi so¬ 
stiene il Fournier, che la Gran Brettagna si è proposta 
di impadronirsi del canale di Suez che è per ora e 
sarà probabilmente ancora per qualche anno la migliore 
strada di comunicazione tra l’Inghilterra e l’India seb¬ 


bene abbia alcuni difetti. 

Ed i motivi principali di questa compra possono 
così riepilogarsi (2) ; prima di tutto la possessione della 
metà delle azioni per parte dei Francesi era per sé 
stessa un’ anomalìa, considerando l’importanza dell’ In¬ 
ghilterra riguardo al canale e la infelice opposizione 
fatta dal governo inglese che aveva innalzato sensi di 
gelosia : per conseguenza se i Francesi si fossero impa¬ 
droniti anche dell’ altra metà delle azioni appartenenti 
in origine al Kedive, si sarebbe creato in Francia un 
interesse così grande contro gl’ Inglesi, che il governo 
francese difficilmente avrebbe potuto impedirlo. Si 
stimò inoltre e non a torto che il possesso di queste 
azioni per parte del governo inglese potesse servire a 
cancellare i sensi di ostilità che altrimenti avrebbero 
potuto nascere tra gli azionisti ed i clienti del canale 


(1) Revué des deuoc Mondes , Janvier 1876. 

(2) Li riepiloghiamo dall’articolo già rammentato della Quar- 
terly Review, October 1876. 
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stesso, mentre fino allora pareva che il governo inglese 
sposasse la causa di questi ultimi. Finalmente l’affare 
diede un grande profitto agli Inglesi, ma se anche vi 
fosse stata perdita pecuniaria, questa sarebbe stata più 
che compensata dai vantaggi del possesso di una metà 
della proprietà del canale. Da allora in poi il mu¬ 
tamento a favore del canale fu completo e l’Inghil¬ 
terra si trovò naturalmente accresciuta di autorità 
in Egitto e più ancora, come si vide in seguito, nel¬ 
l’amministrazione del canale. Non già che questo 
accrescimento di potenza non le procurasse dei fastidj 
e delle osservazioni, ma bisogna dire che l’Inghilterra 
seppe sempre cavarsi d’impaccio e continuò nella poli¬ 
tica che a lei faceva comodo senza occuparsi dei lamenti 
e del malcontento delle altre nazioni: cosi appunto dopo 
l’acquisto delle azioni di Suez del quale facemmo men¬ 
zione, si diceva in Francia e in Germania che gl’inglesi 
col possesso di Gibilterra e di Malta erano già fin 
troppo potenti e che non sarebbe stato tollerabile che 
essi per invigilare meglio il canale di Suez si impa¬ 
dronissero anche d’Alessandria d’Egitto, anzi si diceva 
che queste due potenze avrebbero cercato di porci 
guarnigione per prevenire un’ occupazione inglese. Or 
bene è noto che ora l’Inghilterra occupa l’Egitto, inol¬ 
tre fino da nove anni non si è fatta scrupolo di impadro¬ 
nirsi d’un altro punto del Mediterraneo orientale cioè 
dell’isola di Cipro, che senza godere di tutti i vantaggi 
offerti dalla città d’Alessandria, senza valere tanto, è 
pure qualche cosa: e Cipro e Malta e Gibilterra poste 
quasi ad ugual distanza tra di loro nel mare Mediter¬ 
raneo sono tre .stazioni assai importanti ed assai forti 
per tener aperto all’ Inghilterra quel tratto della via 
delle Indie che va dall’ Oceano Atlantico al mar Eosso 
e per tener a freno le potenze mediterranee nelle loro 
ambizioni africane od indiane. Dopo la occupazione 





— 240 — 


di Cipro, cioè dopo il congresso di Berlino, successero 
varj fatti di indole diplomatica e durò per qualche 
tempo in Egitto il controllo misto degl’Inglesi e dei 
Francesi, ma poi i primi riuscirono a prevalere: suc¬ 
cessero quindi i noti avvenimenti del 1882 ehe furono 
gravissimi e in conseguenza dei quali l’Egitto si trovò 
tra Araby-pascià, cui poi succedette il Mahdi, al Sud 
e gli Inglesi al Nord. Secondo alcuni questo è appunto 
quello che ci vuole per rovinare l’Egitto e vi fu chi 
disse che gl’inglesi non furono per questo paese meno 
dannosi degli altri che abbiamo rammentato e questi 
sono per i’ appunto i sostenitori del partito nazionale che 
avrebbero desiderato di lasciare l’ Egitto agli Egiziani. 
Ma non tutti la pensano così e appunto crediamo op¬ 
portuno rammentare le conclusioni contenute in un 
opuscolo che in tutto e per tutto è favorevole all’in¬ 
tervento inglese in Egitto e che si potrebbe dire il 
portavoce di quelli che hanno tale opinione, i quali 
come è noto per ora la vincono, perchè fino a questo 
momento gl’inglesi occupano l’Egitto, nè è possibile 
dire quando lo lascieranno o se lo lascieranno (1). ‘Vi 
si dice che l’Inghilterra commossa dai racconti dei 
missionari e dei viaggiatori tentò di far abolire la 
tratta dei negri e tentò di indurre a cessare quest’ab- 
bominevole traffico alcuni stati, i quali però non man¬ 
tennero la loro promessa (2) ed anzi si dice che i mer- 


(1) L’opuscolo è il seguente: Les Anglais en Egypte , l'Angle- 
terre et le Mahdi, Araby et le canal de Suez par le colonel 
Hennbbert, Paris, Jouvet et C>, 1884. Nel Decetnbre 1886 si 
diceva che l’Inghilterra volesse ridurre il suo esercito in Egitto e 
poi si ripetè, ma fino a questo momento (settembre 1887) non vi 
ha nulla di nuovo in proposito né nulla che faccia supporre pros¬ 
sima una radicale riduzione. 

(2) Tra questi fu 1 iman di Mascate il quale ha la sua residenza 
ufficiale a Zanzibar. 
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canti di schiavi a nome Bagara abbian eccitato nel me¬ 
desimo tempo Araby-pascià nel Delta o basso Egitto ed 
il Mahdi nell’alto Egitto, contro gl’inglesi che vogliono 
abolire la schiavitù (1). Altri scrittori poi sono ancora 
più espliciti e non solo approvano il contegno dell’In¬ 
ghilterra in Egitto, ma l’incoraggiano senz’altro ad 
impadronirsene assolutamente. Così William Stone (2) 
sostiene che prima o dopo l’Egitto deve esser conqui¬ 
stato dall’Inghilterra; perchè, egli soggiunge, è in¬ 
dispensabile per noi servirsi del canale di Suez e se 
non ci annettiamo l’Egitto, una potenza ostile come 
la Russia potrebbe opporsi e distruggere il canale ed 
in tal modo sarebbe compromesso il nostro prestigio, 
ossia stimiamo che non basti comprare il canale ma 
si debba pure impadronirsi dell’ Egitto e non solo pren¬ 
dere il Delta ma giungere fino a Berber ed a Kartum. 
Nè a quest’impresa, egli dice, l’Europa potrebbe tro¬ 
vare difficoltà, nè il governo egiziano che cerca di 
liberarsi dalla Turchia, nè l’Egitto che non sa che 
farsi del Kedivè e non sa neppur governarsi da sè. 
Non dobbiamo (conclude) dire ipocritamente che fa¬ 
remo ciò per il bene degli Egiziani, ma dire franca¬ 


ti) Les Anglais ecc., pag. 22-29- L’opuscolo in quistione si 
chiude colla descrizione del massacro della spedizione del generale 
Hiks: della morte di Gordon non può parlare perchè non era an¬ 
cora successa e anzi l’opuscolo si chiude annunziando che il governo 
inglese avea mandato a pacificare l’Egitto l'intrepido Gordon. 

(2) William Stone: Shall we annece Egypt? London, Sampeon 
Low, 1884, passim e specialmente pagg. 9-20 e 39-51. E noto che 
in Francia invece l’occupazione inglese dell’Egitto suscitò sempre 
dispetto e non più tardi del Novembre dello scorso anno 1886 sem¬ 
brava che la questione potesse entrare in una fase acuta: vedi come 
prova di siffatta ostilità la pubblicazione recente: John Bull sur l e 

Nil._ Croquis de l'occupalion Anglaise (18So) par Fredolin. Pré- 

face de Henry Le Verdier, Paris, Lev;, 1886. 

16 
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mente che è per il bene nostro, soggiungendo però che 
come abbiamo governato bene l’India, governeremo 
bene l’Egitto ed anzi trarremo partito per l’avvenire 
dai passati errori: a chi poi dice che non dobbiamo 
prendere l’Egitto perchè non è nostro, risponderemo 
che in tal caso non avremmo dovuto prendere neppure 
Cipro, nè il Canada, nè le Indie. - Si vede dunque che 
le opinioni relative alla occupazione inglese dell’Egitto 
sono varie, ma ad ogni modo notiamo, per tornare al 
nostro assunto, cioè al canale di Suez, che adesso gli 
Inglesi ne hanno pienamente riconosciuta l’utilità per¬ 
chè li collega al loro grande impero delle Indie e de¬ 
siderano di dargli un assetto più stabile politicamente 
e la perpetuità e la permanenza di cui per adesso non 
è provvisto affatto (1). Notiamo parimente che secondo 
gl’ Inglesi occorreva una modificazione perchè la mac¬ 
china del canale di Suez era troppo complicata, essen¬ 
dovi amministrazione francese, proprietarj poliglotti, 
giurisdizione mista di francese e di egiziano, sovranità 
egiziana, supremazia turca ed in pratica un traffico bri¬ 
tannico ed anglo-indiano. Queste considerazioni unite 
agli avvenimenti politici diedero luogo nel 1882-83 ad 
una serie d’incidenti diplomatici di cui tenteremo di 
dare un cenno nel seguente paragrafo. 


§ 66. La questione diplomatica: il secondo canale. 

Ci sembra appena necessario rammentare che trat¬ 
tando della quistione politica ed accennando alle que¬ 
stioni che vi furono nel 1882 tra l’Inghilterra e la com- 


(1) Notiamo però fin da ora che 
cisione politica e amministrativa dei 
crediamo che questa possa valere a 
sioni a cui siamo giunti, che sono r 


qualunque possa essere la de¬ 
congressi relativi a Suez, non 
turbare od alterare le conclu- 
isultato di fatti. 
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pagnia del canale di Suez, non intendiamo di prender 
partito nè per questa nè per quella. Diciamo anzi 
che desiderando dentro limiti modesti di trattare sol¬ 
tanto di quistioni scientifiche, avremmo volentieri evi¬ 
tato in proposito la discussione politica se non l’aves¬ 
simo giudicata strettamente collegata coll’argomenta 
del quale trattiamo: difatti parlando delle varie fasi 
per le quali passò la quistione politica relativa al ca¬ 
nale nel 1882 e nel 1833, si vede sotto quali aspetti 
può essere considerato il canale stesso, quale sia il suo 
ufficio e a quali dispute o contestazioni dia luogo. No¬ 
tiamo anzitutto che circa la neutralità del canale fu¬ 
rono stabilite delle clausole per le quali si stabilì che 
le potenze contrattanti garantivano per sempre la neu¬ 
tralità del canale marittimo: per la neutralità risulta 
convenuto che nessun vascello può mai esser preso in 
nessun tempo nel canate, nè fino alla distanza di quat¬ 
tro leghe dalla sua imboccatura, e che non si possono 
stabilire truppe sui banchi del canale senza il permesso 
del governo territoriale. A queste clausole stabilite su 
quelle del trattato Clayton-Bulwer, del quale In se¬ 
guito avremo a parlare, parve alla Compagnia che 
avesse contravvenuto l’ammiraglio inglese Seymour che 
nell’estate del 1882 in seguito alla rivoluzione egi¬ 
ziana ed agli avvenimenti politici che a quella ten¬ 
nero dietro, s’impadronì del canale e ne impedì il tran¬ 
sito per un giorno o due (notisi bene) alle sole navi 
mercantili inglesi : il qual atto ritenuto arbitrario pro¬ 
vocò le proteste della compagnia di Suez e diede luogo 
a vari incidenti. Non seguiremo in questo punto il 
Fournier de Flaix nella sua lunga diatriba contro l’In¬ 
ghilterra e contro la sua sete insaziabile di ricchezze, 
non rammenteremo collo stesso autore che tutti erano 
nemici del canale di Suez meno che il capitale fran¬ 
cese che tenne saldo e merita quindi di essere ricom- 
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pensato: non rileveremo quel che dice il medesimo 
scrittore, che cioè l’Inghilterra essendo padrona delle 
Indie si crede padrona del mondo intero e vuol con¬ 
trollare l’Egitto e Suez e la Russia e s’inquieta degli 
atti della Francia al Tonchino, perchè questo confina 
col Siam, che confina con Birman, che confina col¬ 
l’India e nemmeno noteremo quello che del resto fu 
asserito da vari giornali, cioè che l’Inghilterra colla 
sua politica egiziana ha riacceso le cupidigie della 
Russia che può pretendere all’Armenia e forse anche 
alle Indie, ma osserveremo piuttosto, salvo a tornarci 
sopra con maggior ampiezza nell’ultima parte del no¬ 
stro lavoro, che l’Inghilterra col suo contegno rispetto 
al Canale di Suez, si compromette e crea dei prece¬ 
denti i quali possono riuscirle pericolosi in seguito ri¬ 
spetto al Canale di Panama dove vorrebbe opporsi agli 
Stati Uniti che, come vedremo a suo luogo, vantano 
sul Canale di Panama diritti dello stesso genere di 
quelli che gl’inglesi accampano sul Canale di Suez (1). 
Riprendendo l’esposizione dei fatti noteremo che mo¬ 
lestata e in parte contrariata dalle osservazioni della 
Compagnia del Canale, l’Inghilterra pensò di scavare 
un secondo canale che da alcuni si voleva dirigere da 
Alessandria a Suez per la via del Cairo e da altri sul 
tracciato del presente canale: ma la prima idea fu 
presto abbandonata e la seconda non si poteva porre 
in atto per i diritti accampati da Lesseps al quale 
come si è veduto era stato concesso con due firmani 
imperiali « il potere esclusivo di costituire e di dirigere 
una compagnia universale per il taglio dell’istmo di 
Suez e per l’esercizio d’un canale trai due mari ». — 
Questo senza dire di altri due ostacoli dei quali uno 


«*123 ° URNIER DE FLMX 0P ' CÌU Passim e s P ec iaimente pag. 15, 



















consisteva nello strappare un altro consenso al Sultano 
e 1 altro nelle difficoltà d’ordine materiale, perchè la 
costruzione di un altro canale avrebbe potuto distur¬ 
bare il sistema di canali e d’irrigazione dell’Egitto (1). 

Allora dunque si pensò di regolare meglio il ca¬ 
nale già esistente e Wheaton tra gli altri osservò che 
dalla libertà dei mari risulta evidente la libertà degli 
stretti per modo che essendo (per esempio) libero 
l’Atlantico e libero il Mediterraneo, quando pur si vo¬ 
lesse supporre lo stretto di Gibilterra posto tra due 
regioni appartenenti alla stessa nazione ed in condi¬ 
zioni tali che si potesse bersagliare una nave dalla 
costa, sarebbe nondimeno sempre libero. Nè a dire 
il vero nessuno ha mai pensato a mettere in dubbio 


la libertà del canale ma sta il fatto che questa si inter¬ 
preta variamente cioè gl’inglesi da una parte, e Les- 
seps dall’altra pretendono d’essere vindici e custodi 
di questa libertà: così i primi dichiarano che l’am¬ 
ministrazione del canale non può esser fatta con po¬ 
litica di tal natura da essere delegata a privati indi¬ 
vidui, e (continuano) per quanto siamo grati al signor 
Lesseps non possiamo nascondere che i diritti acqui¬ 
siti mercè la concessione, sono incompatibili coi doveri 
internazionali e colle obbligazioni della sovranità ter¬ 
ritoriale: ossia dicono, che sebbene Lesseps non neghi 
la libertà del canale, pur egli ha posto la questione in 
una condizione curiosa perchè vuol attribuire ad una 
compagnia ciò che spetta al mondo intero. Comunque 
sia giova notare che a proposito del secondo canale 
(nella qual quistione come nelle altre relative allo 
stesso argomento il governo inglese si lasciò rimor¬ 
chiare e quasi levar la mano dalla pubblica opinione) 


(1) Foubnieb op. cit., pag. 95. 
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Gladstone dopo aver consultato i legali della corona, 
prima aveva detto che Lesseps aveva il diritto esclu¬ 
sivo di costruire il canale e poi sembra si sia contrad¬ 
detto, nè la convenzione che il ministero inglese volea 
proporre e nella quale si contenevano le norme per 
il futuro regolamento del canale di Suez e il progres¬ 
sivo abbassamento del pedaggio, fu approvata o re¬ 
spinta, ma se ne aggiornò la discussione (1). A pro¬ 
posito delle quali discussioni relative all’avidità ed 
alle impazienze dell’Inghilterra, non ci pare a dire 
il vero molto opportuna la citazione che fece Lesseps 
all’ Accademia delle Scienze quando rammentò l’opera 
di Mario Fontane, nella quale questo autore segnala 
fino dai tempi più antichi una gran corrente di emi¬ 
grazione fenicia in Inghilterra ed attribuisce a questo 
elemento semitico, al quale, non sappiamo perchè, si 
farebbe appartenere con Disraeli anche Palmerston, 
le impazienze mercantili della Gran Brettagna. Piut¬ 
tosto ci sembra opportuno rammentare quello che scri¬ 
veva nella Fortnightly Review il professor Holland 
dell’università di Oxford, che cioè è difficile determi¬ 
nare con esattezza il carattere giuridico del canale di 
Suez perchè è un canale aperto dalla mano dell’uomo 
in mezzo a terre che hanno un padrone. B finalmente 
concluderemo col Fournier de Flaix già rammentato 
il quale osserva che le opere umane hanno bisogno d’es¬ 
ser difese con qualche cosa di più che non siano gli 
statuti fatti davanti ai notai e gli articoli dei giornali (2). 


(I) Abbiamo veduto addietro (paragr. 61 nota) che fu recente¬ 
mente deciso di allargare il canale già scavato. 
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• . § 67.° — Conclusione. 

«Le cose che fin qui siamo venuti dicendo a propo¬ 
sito del canale di Suez sono d’indole differente per 
la qual cosa stimiamo non inutile riepilogarle breve¬ 
mente, senza perdere di vista lo scopo che ci siamo 
proposti di esaminare cioè quale sia il valore e l’uf¬ 
ficio del canale di Suez ai nostri tempi. Vedemmo 
dunque che appena proposto nel nostro secolo il taglio 
dell’istmo di Suez, si cominciò da molti e special- 
mente in Inghilterra a gridare contro quest’impresa 
dichiarata assolutamente impossibile e pazza, fonte di 
disillusioni per coloro che avessero affidato alla Com¬ 
pagnia del canale di Suez i loro risparmj e pericolosa 
per l’Egitto come del resto dice anche un’antichissima 
leggenda egiziana. Aperto il canale nel novembre 1869 
non tardò a succedere in pochi mesi un rapido cam¬ 
biamento nella pubblica opinione. Noi stessi abbiamo 
veduto quanto fossero ingiustificate le paure e non 
solo esagerate, ma assolutamente assurde le accuse 
che si facevano preventivamente al canale: abbiamo 
veduto di quanto vantaggio fu per il commercio, nè 
deve far meraviglia, l’adozione di questa strada che 
scorcia di tanto il cammino dei mari d’Oriente, ve¬ 
demmo che il buon successo impreveduto del canale 
di Suez sorprese in certo modo la gente di mare e di 
commercio, ma che alla sorpresa tenne dietro una 
giusta soddisfazione per la quale si affrettarono a porsi 
in regola per poter usufruire di questa utilissima strada 
che veniva loro offerta. Così il transito per il canale 
di Suez andò sempre aumentando dal 1869 di anno 
in anno, come si è veduto dallo specchio riportato ad- 
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dietro (1) e per quanto è presumibile più aumenterà 
se si potrà abbassare la tariffa del pedaggio, che si 
vorrebbe ridurre alla metà, cioè alla cifra di cinque 
lire a tonnellata e se si introdurranno altre migliorìe 
all’arte nautica. Vedemmo pure che prima ad usufruire 
del canale di Suez fu l’Inghilterra la quale durante 

10 scavo si opponeva e manteneva un contegno che di¬ 
remo di ostilità, non tanto per cocciuta ignoranza quanto 
perchè capiva che con questa nuova strada non avrebbe 
avuto la supremazìa assoluta della quale godeva per 
l’antica del Capo di Buona Speranza; ma poi capita 
inutile ogni resistenza, e visti i vantaggi che essa pure 
aveva a porsi per la via del canale di Suez, vinse le 
ritrosie, tramutò in pochi anni il suo naviglio e gli fece 
cambiare direzione avviandolo in gran parte alle Indie 
per il Bosforo egiziano: nè il cambiamento le riuscì 
molto difficile per essere molto valida e numerosa la 
sua marineria commerciale. Ma' se la Francia prima 
di tutte e poi l’Italia, l’Austria, la Russia e poi le altre 
minori nazioni non risentono che i vantaggi del ca¬ 
nale di Suez e delle innovazioni nautiche, politiche o 
finanziarie che ne dipendono, perchè accrescono sempre 
più la loro marineria a vapore, e quindi non dà loro 
fastidio 1 impossibilità delle navi a vela di passare per ' 

11 canale e se inoltre di fronte ai vantaggi di questa 
strada per loro assai più breve che quella del Capo, non 
sembra loro insopportabile il calore del mar Rosso e se 
queste nazioni per gli stessi motivi sopportano il cam¬ 
biamento di direzione dei monsoni, non possiamo dire le 
stesse cose riguardo all’Inghilterra, sebbene abbiamo 
veduto che il numero delle sue navi che passarono per 
il canale, è da solo molto più grande di quello di tutte 
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le altre nazioni messe insieme. L’Inghilterra si trova 
adunque rispetto al Canale di Suez in condizioni dif¬ 
ferenti da quelle dei rimanenti popoli commerciali, 
perchè il canale è per lei la via più breve per giun¬ 
gere alla più importante alla più ricca delle sue co¬ 
lonie, a quella che le sta più a cuore cioè all’India : 
abbiamo notato che se una potenza nemica volesse pro¬ 
fittando dell’oscurità distruggere questo canale che 
oltre il resto non è molto largo e non potrebbe con fa¬ 
cilità dare adito ad un numeroso naviglio di guerra (1), 
gl’inglesi trovando ostruita la via più breve per giun¬ 
gere alle Indie e costretti di tornare alla più lunga 
del Capo di Buona Speranza, si troverebbero danneg¬ 
giati nelle loro relazioni coll’Indie e cogli altri loro 
possessi dell’Oriente e dell’estremo Oriente dove po¬ 
trebbe esser scoppiata una rivoluzione o dove un ne¬ 
mico secolare della Gran Brettagna potrebbe esser 
giunto più prontamente e premeditatamente. Da ul¬ 
timo abbiamo veduto che alle varie difficoltà debbono 
aggiungersi quelle di ordine giuridico per le quali venne 
impedito all’Inghilterra di aprire un secondo canale e 
venne variamente discusso tra questa potenza e la 
compagnia di Suez circa il modo di intendere la neu¬ 
tralità e la libertà del canale stesso arrogandosi cia¬ 
scuna delle due parti il privilegio di vegliare al man¬ 
tenimento dell’una come dell’altra. E qui intendiamo 
benissimo che i fautori del canale possono ribattere 
ad una ad una le difficoltà che noi abbiamo esposto 
rispetto ai difetti del canale di Suez, dicendo che col 
tramutarsi della vela in vapore non può dar molto 


(1) Questo avevano scritto, prima che fosse deciso l’allarga¬ 
mento del canale ma ad ogni modo non ci sembra che una lar¬ 
ghezza media di 50 metri possa farci mutare l’opinione che espri- 
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fastidio l’essere il canale stesso chiuso alla navi a vela 
e che la strettezza del canale e la sua insufficienza 
sono rimediabili per mezzo di lavori d’ingegneria e 
realmente vi si pose rimedio, e potran pur dirci che la 
possibilità d’esser distrutti per mezzo della dinamite 
o di altra sostanza deleteria vi è per tutti i canali, anzi 
per tutte le opere della mano umana, nè noi lo ab¬ 
biamo negato ed abbiamo anzi dichiarato che non in¬ 
tendevamo affatto trovar a ridire sul canale di Suez 
come opera d’arte: finalmente ci diran che le quistioni 
politiche non dipendono da altro che dalla troppa avi¬ 
dità degl’inglesi e dal loro desiderio di prevalere ec¬ 
cessivamente, ma noi pur convenendo in tutte queste 
giustificazioni del canale di Suez d’altronde non neces¬ 
sarie, risponderemo che ad ogni modo in questo mo¬ 
mento esistono fuor di dubbio gli inconvenienti dei 
quali in poche parole abbiamo fatto cenno e che quasi 
esclusivamente gravano sopra gl’inglesi, sul loro com¬ 
mercio e sulla loro navigazione. Per questi motivi ed 
avuto riguardo specialmente ai desideri ed agl’inte¬ 
ressi della Gran Brettagna, si propongono da alcuni 
altre strade che poi in ultima analisi si riducono ad 
una sola cioè a quella conosciuta col nome di ferrovia 
dell Eufrate. Ma sol dicendo questo nome si capisce 
che siamo al termine della trattazione relativa al Ca¬ 
nale di Suez e che dobbiamo imprendere quella rela¬ 
tiva alle ferrovie asiatiche nel secolo nostro, che cor¬ 
rispondono alla strada proposta da messer Paolo Cen¬ 
turione nel secolo XVI della quale abbiamo tenuto 
parola. Prima però di terminar di dire dell’opera di 
Lesseps in Egitto, vogliamo notare che una chiara idea 
circa il valore del canale di Suez ai nostri giorni, circa 
al suo ufficio rispetto all’Inghilterra, circa alla sua 
importanza e quindi circa al danno che ne deriverebbe 
ove cessasse di funzionare, non potrà aversi finché 
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non avremo parlato della maggior parte delle ferrovie 
asiatiche che sono proposte e che quindi dovremo ripar¬ 
lare del Canale quando avremo parlato della ferrovia 
dell’Eufrate (1): ma fin da ora vogliamo notare un fatto 
strano in apparenza, che a prima vista non sembra 
molto naturale dopo le obiezioni che abbiamo fatto al 
canale di Suez ed il fatto è questo. Negli ultimi mesi 
del 1883 fu proposta al Parlamento Britannico da al¬ 
cuni che la ritenevano assolutamente urgente ed in¬ 
dispensabile la costruzione della ferrovia dell’Eufrate 
or rammentata, ma col consenso del governo ne fu ri¬ 
mandata la discussione a venti anni: con siffatta vo¬ 
tazione si venne a negare l’assoluta urgenza e neces¬ 
sità della costruzione della ferrovia già rammentata 
ed implicitamente si venne a riconoscere sufficiente 
per gli scambi trall’ Inghilterra e le Indie, quel ca¬ 
nale di Suez che secondo altri avrebbe dovuto essere 
irremissibilmente condannato come insufficiente. Que¬ 
sto significa che ai più il canale di Suez con tutti i 
difetti dei quali abbiamo parlato, sembra pur sempre 
opera tanto utile e bella che non si vuol preferirgliene 
un’altra raccomandata come migliore, ma che sembra 
più incerta, ossia che la maggior parte delle persone 
più autorevoli senza negare che vi siano degli incon¬ 
venienti nel Bosforo Egiziano e pur temendo che nel¬ 
l’avvenire possano succedere quei danni dei quali ab¬ 
biamo fatto menzione, preferisce conservare questa 
strada che ha pur tanti vantaggi, piuttosto che arri¬ 
schiarsi per una strada nuova e quindi incerta e che 
ha tutte le difficoltà dello sconosciuto. Questo signi¬ 
fica che il canale di Suez è chiamato ad alti uffici 
nella storia del commercio e della civiltà e che è da 
















— 252 — 

considerarsi tutt’ altro che come uno strumento dive¬ 
nuto inutile. Tanto abbiamo voluto dire per non pa¬ 
rere eccessivamente severi verso uno dei più bei pro¬ 
dotti della scienza e dell’ingegno umano: della ferrovia 
dell’Eufrate e di altre proposte in Asia diremo tra 
breve. 
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III 

Le ferrovie asiatiche. 


§ 68 .» . 

Le prime proposte di ferrovie asiatiche: la China. 

Noteremo che per quello che riguarda la tratta¬ 
zione di queste tre strade nel nostro secolo vi è una 
certa differenza; perchè, mentre veniamo a dire diret¬ 
tamente dei Canali di Suez e di Panama, per le fer¬ 
rovie asiatiche non possiamo far lo stesso, dovremo 
invece prendere ad esame vari sistemi ferroviari pro- 
pqsti in tempi diversi e con fini diversi e non ancora 
eseguiti nè punto nè poco: e mostreremo che mentre 
messer Paolo Centurione raccomandava di frequentare 
una strada che mettesse in comunicazione l’Italia col 
mar Baltico e col Mediterraneo, il progresso, le scoperte 
moderne e gli aumentati commerci fecero si che si 
proponessero tutte queste strade dall’Europa all’India 
alla China e ad altre regioni delle quali più recen¬ 
temente si è conosciuto il valore e si è apprezzata 
l’importanza immensa sotto l’aspetto commerciale. 
Vedremo che dopo queste proposte generiche nessuna 
delle quali fu posta in atto, si torna per processo di 
eliminazione o di esclusione al progetto Centurione o 
ad uno molto simile che dal nome di quelli che lo 
sostengono ai nostri giorni e che in parte lo hanno 
fatto eseguire, chiameremo col nome di progetto Annen- 
tof-Lessar. Perciò «prima di parlare di questa strada 
di terra per le Indie, che corrisponde come si vede ad 
una escogitata nel secolo decimosesto, dobbiamo come 
introduzione trattare delle altre strade che furon pro¬ 
poste e poi lasciate da parte per i motivi che breve- 










mente verremo esponendo. Perchè ci sembra in certo 
modo che, se le strade delle quali diremo non corri¬ 
spondono alla strada Centurione, servono come di 
introduzione alla strada Annenkof-Lessar che corri¬ 
sponde a quella del Centurione e son ordinate in 
modo tale che per mezzo loro si può considerare con 
prontezza se la strada Annenkof-Lessar che è in di¬ 
scussione, può o no esser fatta, se è utile, quali con¬ 
seguenze porterebbe, in quali rapporti starebbe rispetto 
alle altre strade proposte e via dicendo. 

Ma procediamo con ordine e notiamo per prima cosa 
che rispetto alla questione della quale ci occupiamo, fu 
grave danno che il Congresso Geografico Internazionale 
radunatosi a Venezia nel 1881 non si occupasse di una 
quistione che pure faceva parte del programma dei 
suoi lavori e che era formulata così: « Nello stato at¬ 
tuale delle comunicazioni di terra trall’Europa, l’India 
e la China, quali sono traile vie proposte quelle che 
offrirebbero al commercio maggiori vantaggi? » No¬ 
tiamo fin da principio come per il naturai desiderio 
che ha 1 uomo di cercare «sempre il meglio, appena si 
fu convinti della bontà della strada di Suez e della 
brevità sua, si volle trovare un’altra strada ancora 
più breve e per questo vedremo che furono proposte 
varie strade ferrate le quali tutte sono raccomandate 
secondo scopi determinati e non già secondo l’idea so¬ 
litaria di questo o di quello, perchè ognun sa bene e 
lo rammenteremo con Jules Michel (1), che nello studio 
dei tracciati ferroviari si deve badare ad osservare la 
legge di mettere in rapporto i grandi centri di pro- 
duzione^coi grandi centri di consuthazione, che inoltre 
le ferrovie in generale vanno dal Nord al Snd a meno 


(1) Revue Scientifique 30 Mai 1885. 
la Géographie. 


Les chemins de fer 
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che non si tratti di far comunicare i centri coi porti 
di mare perchè le merci di un clima si scambiano 
con quelle di un altro differente: notiamo poi che se 
si vuol che siano utili per l’effetto che devono raggiun¬ 
gere cioè per la civiltà e per il suo svolgimento, sarà 
necessario che seguano le vallate perchè nelle valli vi 
è un maggior numero di città, ma che però vi possono 
essere ragioni politiche che consiglino di star dietro 
ad un tracciato di ferrovia che per motivi commer¬ 
ciali sarebbe d’altronde da condannarsi. 

Ciò premesso osserviamo che circa venti anni fa l’An- 
dree (1) notava come per le conquiste russe in Asia, si 
proponeva da qualcuno la costruzione di una ferrovia 
dal Caspio all’Arai, nel qual concetto siamo ritornati ai 
nostri giorni, e come già si erano escogitati vari progetti 
trai quali notevole quello del Bogdanowitch, di cui ri¬ 
parleremo. Considerando inoltre le strade acquatiche 
russe e siberiane si diceva da molti fino da quel tempo 
che non poteva mancare un risveglio generale in conse¬ 
guenza del quale perfino la China avrebbe certo voluto 
costruire ferrovie: ma finora come vedremo di tutto ciò 
non si è fatto quasi nulla. Quanto a quello che ri¬ 
guarda il destarsi dei popoli civili, rispetto alle vie di 
comunicazione, noteremo con Cristoforo Negri (2) che 
già da qualche anno la stampa si occupa di cercare 
le comunicazioni coll’Asia e mentre gl’inglesi pensano 
naturalmente alle Indie, i Bussi ed i Tedeschi volgon 


(1) Andree Geschichte ecc. op. cit. pag. 267 « .... anch ist die 
Genehmigung zu einer Eisenbahn ertheilt worden die vom òstlichen 
Gestade des iaspischen Meeres bis an den Aralsee gefuhrt wer- 
den soli. » 

(2) Riflessioni geografiche e politiche sui progetti inglesi e 
russi di nuove comunicazioni ferroviarie trali Europa e l’Asia 
nell'Esploratore Anno 1878, Anno II, N. 5, pag. 129-30. 
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l’animo all’Asia Centrale, alla Siberia ed alla China 
sollevandosi quistioni nelle quali le dispute geogra¬ 
fiche si mischiano alle politiche. Continua il Negri di¬ 
cendo che in Inghilterra molti sono convinti che Suez 
non basta più per concentrare le forze inglesi, e os¬ 
servano che gli Stati Uniti d’America essendo posti a 
mezza via della linea che congiunge le due principa¬ 
lissime masse di popolazione e di produzione del mondo 
europeo ed asiatico ed il loro territorio già essendo 
attraversato dalla ferrovia di California e da altre linee 
parallele ferroviarie in esercizio o in corso di costru¬ 
zione, questi finirebbero per assorbire a poco a poco la 
maggior parte dei commerci d’Europa col Giappone 
colle Indie e colla China se non si costruisse una ferrovia 
diretta appunto verso le Indie per congiungere coll’eu- 
ropee le ferrovie indiane le quali dipoi per Rangoon e 
e per l’IraVaddy sarebbero prolungate fino all’Junnaan. 
Questo scriveva il Negri nel 1878 e già dapprima cioè 
dal tempo dell’impresa di Khiwa (1873) colla quale si 
favoriron molto le spedizioni scientifiche d’ogni genere 
per opera dei Russi, molti credettero che fosse giuntò 
il momento opportuno per tentare d’incivilire la mag¬ 
gior parte dell’Asia e il Giappone dopo vari cambia¬ 
menti sembrava che volesse porsi direttamente nella 
via della civiltà e fu da allora che si cominciò a ma¬ 
nifestare da molti l’idea che la China potesse destarsi 
dal sonno letargico che dura da tanti secoli e mettersi 
in comunicazione più diretta col mondo civile mo¬ 
strandosi favorevole ai principali portati della civiltà 
moderna (1). Noteremo che traile altre provincie chi- 


(1) Qui intendiamo di dire dei rapporti della China coll’Europa 
e non vogliamo dire che per molti secoli la China sia rimasta in- 
mobile nel suo interno: siffatto immobilismo non è provato e non 
sarebbe neppure conforme alle leggi del progresso storico 
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nesi ve ne ha una dalla parte di S.O., alla quale per il 
suo contatto coll’ India dirigono la loro attenzione 
gl’inglesi zelanti ricercatori dei principali prodotti in¬ 
diani e cinesi, che sono il cotone, il thè, l’oppio, la seta 
ed attivi commercianti anche di altri prodotti asiatici 
tra cui specialmente van ricordati i metalli ed il carbon 
fossile. Orbene osserviamo che questa provincia che è 
appunto l’Yunnaan è importante per i suoi commerci 
e che gl’inglesi propongono si costruisca una ferrovia 
da Pegu ad Esmock (in chinese Sze-Mao). Altri hanno 
.notato che vi sono strade quasi naturali che possono 
condurre dall’India o dall’Indo China alla China Occi¬ 
dentale per il fiume Iravaddy, per Bhamo o per Burmah 
e Rangoon (1). Sempre su quest’argomento noteremo 
come secondo alcuni l’aprirsi della China e del suo 
commercio all’Europa per via di terra non abbia più 
l’importanza che aveva una volta : perchè prima le vie 
di terra eran considerate come linee normali di co¬ 
municazione e l’Oceano, mancando il vapore, si consi¬ 
derava come barriera, mentre ora succede l’opposto: 
vale a dire che dalla scoperta del Capo di Buona Spe¬ 
ranza allo scavo del canale di Suez, i viaggi terrestri 
erano preferiti ai marittimi, mentre ora succede il con¬ 
trario. Non sappiamo quanto sia giusta siffatta teoria 
osserviamo piuttosto come quegli stesso che ha fatto 
quest’osservazione, nota poi che nella provincia di 
Ssu-ch’ uan vi sono molti metalli e che sarebbe utile 
per il commercio portarli nella provincia inglese del 
Burmese, alla quale idea si oppongono però barriere 
insuperabili e specialmente la poco buona volontà del 
governo chinese. Continua poi lo stesso autore (2) di¬ 
ti) Edimb. Review, Aprii 1873, Trade Routes to Western China 
(2) Non possiamo darne il nome perchè l’articolo della Quar- 
terly che abbiamo sott’occhio non è Armato; come non sono firmali 
quelli dell 'Edimburgh e delle altre principali riviste inglesi. 

17 








— 258 — 


cendo che è importantissima la provincia chinese del- 
l’Yunnaan che sta a contatto colla provincia inglese 
del Burmese testé rammentata e conclude col dire che 
parte del commercio della China Occidentale prenderà 
naturalmente il cammino dell’Est e che escluso questo, 
per il commercio dell’Yunnaan bisogna trovare una* 
via dall’Ovest o dal Sud nella China Sud Ovest (1). 
Notiamo poi in generale che forse in un prossimo av¬ 
venire la China avrà un buon sistema ferroviario (2)- 
ad ogni modo vi sono dei motivi non del tutto futili 
peri quali quest’invenzione della scienza moderna non. 
ha ancora acquistato credito nel Celeste impero; cioè 
se la China non ha ancora aperto ferrovie nei suoi 
vasti dominj, dobbiamo dire che ciò dipende non solo • 
dall’avversione di questo paese alle invenzioni ed alle 
istituzioni dell’Europa, ma anche dal fatto che i suoi 
numerosi corsi d’acqua le servono a meraviglia come 
strade di comunicazione. Del resto ben osserva il 
dottor Anderson che sebbene vi siano gravi difficoltà 
per costruire ferrovia in China, ciò non è nulla in con- 
a a 6 d ® ccdta c ^ e ebbero a superare gl’inglesi 
?aia nd la r a° aprire strade di montagna nell’Ima- 
nonòstantp 6 ^ 0 , ,° ttor Anderson conclude però che ciò 
tra Banano ^ ri, 11011 vi S4a un commercio più attivo 
f altt un n 6 l ha r da una Parte e la China dal- 
1 altra, u n progetto ferroviario non è attuabile (3). Co- 

ld il l?:r erly Rmiew ' 

■ r veneri occupation of Tn • ' -— ' 

ai risultati dei viaggi dì A R pag 494 ‘ 512 ' Vi si accenaa 

visitato i paesi dell'estremo mùeme^., 03 ^ 3110 dÌ fregata ^ ^ 
lata Through Chrise. Dte 6d ha scr #° un’opera inttto- 

di sedici chilometri da Wousun^JV™ 1100 di ferrovia di non P iù 
pubblico, il 30 Giugno 1876, ma 1’ , ngai ed era stato aperto al 

del governo chinese che lo'rite aDnodo P° fu distrutto per ordine 

<3. «*** ììSìsKj *. w , m . 
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munque sia nel momento nel quale scriviamo queste 
ferrovie non sono state neppur stabilite in massima non¬ 
ché cominciate sebbene nel 1885 un giornale (1) avesse 
annunziato che il governo chinese aveva contratto un 
prestito di cento milioni con case bancarie per la co¬ 
struzione di strade ferrate. Notiamo pure quanto a 
questo popolatissimo impero asiatico, che esso dette 
prova di acume politico quando pose fine rapidamente 
alla vertenza o controversia che aveva colla Russia per 
riguardo a Kudscha, a fine di poter meglio invigilare e 
sorvegliare i movimenti degli Stati Europei dei quali 
teme fortemente: nè diremo altro dei rapporti tra la 
China e la Russia limitandoci ad accennare che fu tra 
loro concluso un importante trattato (2). Ma detto per 
incidenza del risveglio di alcuni paesi dell’Asia, è tempo 
di venire a parlare delle prime ferrovie che furono 
proposte. 

Si notava fino da principio che con queste nuove 
linee sarebbe stato possibile andare da Parigi a Cal¬ 
cutta in undici giorni, mentre ora per la via di Suez 
occorrono per questo viaggio più di tre settimane: si 
sosteneva da altri che alla linea da Nuova-York a S. 
Francisco avrebbe fatto riscontro P altra da Londra a 
Shangai, quasi tutta terrestre, per la quale del resto non 
si sarebbe trattato di creare una linea nuova del tutto, 


(1) Hamburger Borsenhalle. 

(2) Ultima Thule: England und Russland in Ccntralasien 
von k. k. generai major Alois Ritter von Haymerce, pag. 37 
a 42: « Denn die chinesische Regierung sieht in einer russischen 
Aìlianz eine sichere Stiitze gegen das Andringen der iibrigen euro- 
paischen Nationen und so konnte, auch in dem Falle des Sieges der 
Chinesen, eine Vereinbarung zu StaDde kommen, welche den Han- 
del dieser reichen -westchinesischen Provinzen (Turchestan chinese) 
England ganz verschliessen und zu einem russischen Monocole ma- 
chen wiirde ». 









— 260 — 


ma piuttosto di allacciare ferrovie già esistenti : questo 
almeno per l’Europa. Ma non vi è un solo progetto 
di ferrovia per l’Asia; ve ne sono diversi e qui come 
abbiamo detto vogliamo rammentare i principali, per 
mostrare in qual modo tralasciati a poco per volta e 
posti da parte tutti questi progetti, si venne a quello 
del quale intendiamo di parlare ponendolo a confronto 
colla strada proposta da messer Paolo Centurione. Prima 
di tutto troviamo il tracciato Bogdanowitch (1) che non 
si ferma agli Urali come altri che lo precedettero, ma 
vorrebbe continuare fino alla capitale della China: vi S 
sarebbero da Parigi agli Urali poco più di quattromila 
chilometri e dagli Urali a Pekino poco meno di sei- ■ 
mila: in totale diecimila chilometri ossia il doppio 
della linea da Nuova-York a S. Francisco che un treno È 
lampo percorse in tre giorni e mezzo e che ordinaria¬ 
mente si percorre in sette giorni. Il tracciato Bogda- ■ 
nowitch partirebbe da Jekaterimbourg che è congiunto 
con Kazan e Niini-Novgorod e quindi coll’Europa per 
mezzo di Mosca: da Jekaterimbourg la ferrovia sarebbe 
diretta verso Omsk, Tomsk, Jrkutsk, dove si biforche- 
rebbe ed un ramo per l’Amur giungerebbe al Pacifico, 1 
dove g ia arriva il telegrafo, e l’altro ramo lasciando 
la Siberia a Tschita correrebbe direttamente a Pekino: 
bisoffnerpb>. erV1 ^ paese deserto attraverso al quale 
Si* P» duemila chilometri, cioè per 
sembra rliffi l"? 6 P er ' indole de] governo chinese, | 
là di Om* nì’ sl ™d» »i costaisc. .1 di 

mesàento d è # Progetto di Hoehstetter 

pres.dente d ell, Sometà Geografi^, di Vienna (2), il 
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;i Proposti si trova notizia in alcuni 

dalla Revue Seientifique] ttAwU iEm* 0 * 11 riassunt0 in P arte 
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quale si propone di evitare le steppe sabbiose e di sfrut¬ 
tare le miniere carbonifere e porta dei dati statistici 
e geografici che però non si accordano molto tra di 
loro, nè con quello che abbiamo di altri autori: egli 
vuole evitare specialmente le steppe del Kara-Koum 
delle quali tra poco diremo e vorrebbe collegare Je- 
katerimbo'urg con Semipalatinsk. Diciamo ora una pa¬ 
rola della ferrovia proposta dal Richthofen presidente 
della Società Geografica di Berlino: questi raccomanda 
di seguire la via del Nord o la valle dell’Jrtysch fino 
a Semipalatinsk ed Omsk delle quali città la prima 
è in ottima ed importante posizione per giacimenti di 
carbone. Tra T Aitai e l’Imalaia vi è poi una popo¬ 
lazione industriosa e ricca che commercia per caro¬ 
vane come al tempo delle mille e una notte (1). Il 
Richthofen adunque differisce dal Bogdanowitch, di cui 
dicemmo prima, perchè non vuole come lui eollegare 
l’ Europa con Pekino che giace in una provincia poco 
popolata, ma con Sin-gnan-fou, perchè appunto ha os¬ 
servato che la ferrovia Bogdanowitch già detta quando 
lascia la Siberia percorre paesi quasi assolutamente 
deserti. Il tracciato Richthofen dopo Shang-hai giunge 
ad Hankow, a Wo-Tuhang a Sin-gnan-fou, d’onde 
volta poi a Nord Ovest e taglia per il lungo tutto il 
piano d’alluvione che separa l’Hoang-ho (fiume Giallo) 
dallo Tang-tse-kiang (fiume Azzurro). Questa strada 
è stimata generalmente come piuttosto facile e si crede 
che non vi debba esser ostacolo-neppure a passare il 
deserto di Gobi : il male più grave si è che la parte 
principale del lavoro dipende dal governo chinese che 
sembra in generale poco disposto (2). Vediamo poi il 


(1) Ruvue des deux: Mondes, 15 Juillet 1876 Les routes à tra¬ 
fé) Questo si scriveva nel 1879 nell’articolo da noi consultato: 
nè oggi le condizioni som cambiate : del resto è stato osservato che 
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progetto del feldmaresciallo principe Bariatinski che 
ha pensato a nuove strade per collegare la Russia 
colla Persia, coll’Afganistan e coll’India inglese. La 
linea da lui ideata partirebbe da Asterabad presso il 
Caspio ed anderebbe a Meshed ed Herat, scenderebbe 
alla fortezza afgana di Feran per arrivare a Candahar 
ed allo sbocco di Bolan che è il punto più còmodo per 
entrare nell’ India (1). Finalmente notiamo il progetto 
del barone Reuter che è quasi eccentrico e non ha quasi 
nulla a che fare coi varj progetti ferroviarj del gran 
rialto centrale asiatico: risale, come vedremo anche 
meglio in seguito, ad un secolo e mezzo fa, si tentò 
di attuarlo nel 1867 per opera degl’inglesi e da allora 
i Russi ricevettero in certo modo impulso a costruire 
piu celermente le loro ferrovie. Pietro il Grande prima 
di pensare ad aprire una via al suo impero attraverso 
1 Afgauistan ed il Turkestan voleva aprirla attraverso 
la Persia: la strada partiva da Reshdt e passava per 
Teheran, Ispahan, Chirà e Lar per sboccare nel porto 
di Bender Abass difaccia ad Ormuz : ma i suoi suc¬ 
cessori dimenticarono questa linea. Quando lo Shah 
di Persia fu a Londra nel 1872 concesse al barone 
eu ei autorizzazione di costruire la ferrovia in pro¬ 
posito, ma questi ebbe ad incontrare molte difficoltà 


rfareT^ e 1°i Pr0ge J tt0 . ClUant0 Con quelli Precedenti, si verrebbe 
a tare il giro del mondo in uno , 

di quello imaginato Giulio Verna 1 “T, P T 

Da! l’Havre a Nuova-Jorh chil 5630 i? f l 

Jork a S. Francisco chil 5320 6 7 -f 5 ™ 1 Da Nu0va ' 

a Shangai chil. 10,780- - 24lioTni f'™' terr ^ Da S. Frane,sco 
chil. 10,460- 12 giorni (terra) o S si a mar n>' ^ Shangai all ’ Ha "® 
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ed il cancelliere Gortschakoff fece capire allo Shah che 
non era opportuno fare questa strada. Del resto per 
tutte queste vie asiatiche e per capire l’immensa im¬ 
portanza che avrebbero per il commercio e per la ci¬ 
viltà in genere, giova ripetere l’espressione del gene¬ 
rale Ivanine che rammenta la tradizione popolare 
secondo la quale si sarebbe trovata una medaglia ad 
Oremburgo colla seguente iscrizione : « Dall’ Europa 
viene la civiltà: dall’Asia la ricchezza»: questa for¬ 
mula verissima nella sua sostanza, come si è visto 
anche per quello che riguarda il secolo decimosesto, 
ed efficace nella forma in cui è espressa, va tenuta 
sempre dinanzi agli occhi nella presente trattazione 
perchè ci mostra il mutuo rapporto dell’Europa civile 
e dell’Asia sterminatamente ricca. 


§69.“ 

Le ferrovie asiatiche proposte dapprima 
dai Russi e dagl’inglesi: il tunnel della Manica. 

Lo strade delle quali abbiamo fatto cenno nel para¬ 
grafo precedente si cominciarono a proporre da quando 
il problema ferroviario generale agitò le menti delle 
nazioni più commerciali; ma si è veduto che questi 
progetti furono varj e proposti con vario fine, nè può 
dirsi che alcuno sia stato posto in pratica anzi prati¬ 
camente furono tutti scartati. Vediamo invece che 
dopo poco, questa specie di differenza e di varietà di 
obietti e di fine sparisce per dar luogo a due serie di 
progetti o possiamo dire a due progetti favoriti uno dai 
Russi e l’altro dagli Inglesi: la qual cosa però non 
successe ora, ma circa dieci anni fa. Venendo prima 
a dire dei Russi, noteremo come da qualche tempo fosse 
proposta una linea, che tra gli altri fu patrocinata an- 








che da Lesseps, la quale muovendo da Oremburgo (dove 
senza soluzione di continuità arrivano le ferrovie russe, 
anzi le europee direttamente fino dal Portogallo) sa¬ 
rebbe andata per un tracciato che nel 1873 non era 
ancora ben determinato, ma che secondo la direzione 
più probabile non avrebbe trovato ostacoli fino al- 
l’Indo-Coh, dove avrebbe urtato contro due difficoltà, 
cioè contro l’indole del paese e contro qnella degli 
abitanti (1). Si continua nello stesso punto a dire che 
le difficoltà di ordine naturale e quelle che possono de¬ 
rivare dalla ostilità degli abitanti, sono di gran lunga 
minori di quelle che si provarono circa venti anni fa 
nella costruzione della famosa linea da Nuova York 
a S. Francisco, nella quale si dovettero perforare le 
Montagne Eocciose e quelle della Sierra Nevada alte • 
fin tredicimila piedi, mentre con questa ferrovia le dif¬ 
ficoltà sarebbero molto minori : le medesime osserva¬ 
zioni si ripetono a proposito delle altre ferrovie colle 
quali si anderebbe in meno di tre giorni da Calcutta 
a Pekino ed in una settimana da Londra a Pekino (2). | 
Notiamo che quest’altezza ed insormontabilità del- 
1 Indo-Coh è stata variamente giudicata perchè vi fu 
chi credette che veramente vi sia una barriera insormon¬ 
tabile per giungere all’Asia centrale e chi stimò che fa¬ 
cilmente si potrebbe attraversare questa catena: ma di 
ciò non diciamo nulla perchè potremo in seguito dare 
notizie molto piu positive in proposito. Notiamo piutto- 


* 1873 ‘ ^ *** 
(2) Non possiamo fare a m „ no T ^do-e U ropeens. 
all’Havre si calcolavano 11 giorni ri 1 0Sservare che se da Shan « al 
pochi sette giorni per il viaggio da CÌ Sembta ^ S ' an ° 
«grafo precedente L ° ndra a » vedi il P a- 
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sto che secondo alcuni (1) questo progetto non avrebbe 
dovuto meritare l’approvazione delle potenze mediter¬ 
ranee alle quali avrebbe giovato molto maggiormente 
una via che muovendo da Londra passavie per la Fran¬ 
cia e poi per Vienna e per Novi Bazar anziché per la 
Germania e per l’Austria, come pensò Lesseps per la 
parte europea della linea da lui proposta: ma di ciò 
tra poco. Notiamo intanto che per quello che riguarda 
i Russi, essi si trovano sotto un certo aspetto in condi¬ 
zióni molto migliori dell’Inghilterra perchè man mano 
che si avanzano possono studiare i paesi nei quali poi 
si propongono di costruire le strade ferrate e sottomet¬ 
tendo varie regioni possono vedere qual’è il tracciato 
.che più conviene loro, mentre l’Inghilterra per mettere 
in atto la linea che tra breve vedremo, dovrebbe ac- 
■ cordarsi coll’Austria e colla Turchia, colla Persia e 
coll’Afganistan. Ancora non va dimenticato, come se¬ 
condo alcuni si poteva dire qualche anno fa che le 
ferrovie riftse eran bene incamminate, tantoché uno 
scrittore ne diede allora il seguente giudizio : « Il si¬ 
stema ferroviario russo come è ora in esercizio ed in 
corso di rapida esecuzione, promette di rivaleggiare 
con quelli che abbiamo veduto in sì vaste proporzioni 
negli Stati Uniti ed anche nell’India Britannica. La 
estensione di quel sistema ad Oremburgo e Tiilis, la 
connessione del mar Caspio e di Oremburgo col mar 
d’Aral (2), la decisa e probabilmente non molto lontana 
continuazione dei mezzi di comunicazione per ferrìflia 
a Tashkent ed a Samarcanda, mostra una vastità d’in- 


(1) Revue Britannique, Février 1876. G. D’Orcet, Chemin 
de la soie. 

(?) Questa era stata decisa, ma vedremo che non fu poi posta 







gegno ed un’audacia d’esecuzione di cui i Russi mo¬ 
derni possono andare ben superbi » (1). 

Veniamo ora a dire della direzione di un’ altra 
strada ferrata ^he in parte coincide con quella già ram¬ 
mentata, approvata da Lesseps e proposta da Cottard 
e in parte ha una nuova direzione. Questa strada è 
conosciuta col nome di ferrovia del Turkestan (2): co¬ 
minciamo dall osservare che dopo vinta Ewa nel 1873, 
tanto il governo quanto la pubblica opinione si posero 
con ansietà a pensare alla costruzione delle ferrovie 


asiatiche e perciò il granduca Niccolò che come co¬ 
mandante la guarnigione di quella piazza risiedeva ad 
Oremburgo, cioè all’estremo limite delle ferrovie eu¬ 
ropee, al confine tra l’Europa e l’Asia, si pose a sto» 
diare i diversi tracciati: la ferrovia Oremburgo-Tashkent 
e il primo elemento di questa rete e la Russia la voleva 
costruire questo tracciato fu a lungo combattuto per¬ 
che avrebbe traversato le sabbie di Kara-Koum : ma 
« gueda difficoltà è insormontabile ? » domandava il 
g !' aiK ", Ca lc °°lò ; e rispondeva poi che contrariamente 
f p r panJ maZ10 ?*, ^ g enera lmente accettate, egli non 
che quelle sabh' 6 ° P ° accurato esame si era convinto 
soltanto f 16 n ° nSOn0 m0biIi ad vento e che 
soltanto per alcune giornate di viaggio si devono tra- 
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chemin de fer de VAsie Cent lrectlon la Pltis courte pour le 
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titolo: « Les sables de Kara ' Cat ° dal Grand uca Niccolò col 
chemin de fer de l’Asie centrai™ ^ ans leurs rapports aree le 
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-versare regioni sabbiose che si trovano soltanto verso 
Occidente in direzione da Nord a Sud verso il mar 
d’Aral: spesso, continua il granduca, successe ai viag¬ 
giatori di traversare questa zona di territorio ed essi 
generalizzando ciò che vedevano, paragonarono la re¬ 
gione conosciuta col nome di Kara-Koum al deserto 
di Sahara. Continuando sempre colla stessa guida 
noteremo che la parte della steppa dei Kirghisi com¬ 
presa tra 45 e 48 di latitudine Nord e 31 e 34 di lon¬ 
gitudine Est (meridiano di Pulkova) è esclusivamente 
occupata dalle sabbie di Kara-Koum ed osserveremo 
che questa piccola superficie non è che una minima 
parte dell’immensa depressione che Humboldt ha de¬ 
nominato coll’appellativo di aralo-caspica e della quale 
abbiamo già fatto cenno (1) : quivi le sabbie di nuova 
formazione paragonate alle rimanenti di deposito an¬ 
teriore presentano l’aspetto di un vero deserto spoglio 
di vegetazione. Il clima nel Kara-Koum è lo stesso 
che nel resto della steppa dei Kirghisi : la primavera 
è gradevole ed alla fine di Maggio vi sono talora calori 
superiori a 40 gradi, le pioggie rare non rinfrescano 
punto l’atmosfera ardente, ma d’altra parte i venti 
torridi del Sud non degenerano mai in uragani. Si 
vede dunque che il Kara-Koum può esser passato fa¬ 
cilmente in tutte le stagioni dell’anno. Anzi secondo 
il Venukoff le sabbie sono preferibili agli stagni palu¬ 
dosi che risultano incomodi tanto col vento quanto colla 
pioggia. Così si mostra l’immutabilità del Kara-Koum 
e la facilità di traversarlo per la vegetazione e per 
l’acqua potabile e si vede che si può andare quasi in 
linea retta da Oremburgo a Tashkent per una linea 
più corta di cento verste (2) di quella che passa per 


(1) Vedi addietro, paragr. 34. 

(2) Equivalenti a 106 chilometri e 600 







Kazalinsk e di duecento verste di quella che passa per 
Tourgai. Nel secondo dei due articoli rammentati si 
ripete che la strada postale da Oremhurgo a Tashkent 
ed a Samarcanda va per due stazioni soltanto lungo 
la parte occidentale delle sabbie del Kara-Koum ed 
appunto il granduca Niccolò si pose in via dopo 1 esplo¬ 
razione già detta dirigendosi per Samarcanda, Balkh 
e Bamian nella direzione di Cabul e di Peshawer che 
è il termine N. 0. delle ferrovie anglo-indiane, per ve¬ 
dere se era possibile congiungere le ferrovie russe colle 
inglesi: egli aggiunse alcuni particolari a quelli già 
dati sull’argomento dicendo d’aver scelto come dire¬ 
zione la linea retta diametrale tirata tra Oremburgo 
e Tashkent con uno sviluppo di 1711 chilometri e dopo 
aver aggiunto che ha percorso su questa direzione una 
distanza di 960 chilometri tra Oremburgo e Kara- 
Tougai sulla riva destra del Sir Daria, così prosegue (1) : 
«La linea che abbiamo seguito taglia la catena.N.E. 
dei monti Mongodjars (su circa 107 chilometri) che 
presentano colli e valli trasversali facili a passarsi : la 
steppa sempre ampiamente provvista d’acqua potabile, 
continua a svilupparsi: da questo monte al limite N.O. 
delle sabbie di Kara-Kourn la distanza è di circa 235 
kilometri. La conclusione delle esplorazioni del 1877 
e del 1878 fu che le sabbie del Kara Koum risultano 
in realtà fisse e consolidate dalla vegetazione e tutte 
le osservazioni confermano che la parte di steppa oc¬ 
cupata da queste sabbie si presenta come una vera 
oasi e merita lo stesso epiteto di bella contrada (2) che 
Pallas diede nel 1773 alle sabbie di Buin che sono 
della stessa natura e della stessa provenienza di quelle 
del Kara Koum. I pochi lavori d’arte che richiederebbe 


(1) Bull, cit., Avril 1879, pag. 374 a 379. 

(2) Schóne Gegend. 


















questa ferrovia sarebbero suH’Ural, sulla Rurala, sulla 
Slargala, sull’Or, sul Talduik, sul Tcbit-Irghis: di 
questi corsi d’acqua il solo Ural è navigabile e le pile 
sul ponte di questo fiume dovrebbero essere alte; per 
gli altri fiumi si potrebbero costruire viadotti di mate¬ 
riale. Resta dunque provato, concludeva nel 1879 il 
granduca Niccolò, che c’ è molto vantaggio a stabilire 
la ferrovia tra Oremburgo e Tashkent traversando dia¬ 
gonalmente le sabbie del Rara Koum e facendo capo 
a Rara Tougai sul Sir Daria, d’onde la ferrovia si di¬ 
rigerebbe sulla riva destra di questo fiume verso le 
ricche e popolate contrade poste al centro ed al mez¬ 
zogiorno del Turkestan, dei corsi d’acqua del quale 
potrebbe utilmente valersi. 

Nello stesso mese nel quale il Bulletin de la So¬ 
cietà de GéograpMe pubblicava i due articoli che ab¬ 
biamo recentemente esaminato, in un altro periodico 
si pubblicava un cenno sulla stessa linea ferroviaria 
da Oremburgo a Tashkent (1) : vi si dice che il trac¬ 
ciato Barrande devia di poco dalla linea retta che si 
può imaginare tirata tra le due città testò rammentate 
e questo lo dicemmo noi pure: inoltre si ripete quel 
che già notammo, che cioè molti proponevano un largo 
giro per evitare i deserti di Rara-Roum e così la pen¬ 
savano le Accademie di Parigi, Berlino e Vienna ma 
si soggiunge che le idee del granduca Niccolò eran 
state approvate a Pietroburge e ad Oremburgo, sicché 
la ferrovia si sarebbe spinta fino a Tashkent e di lì 
fino a Samarcanda d’onde avrebbe dovuto collegarsi 
colle ferrovie indiane; giacché, si soggiungeva, e que¬ 
sto è il punto importante della quistione, se ciò non ac- 


(1) Nello stesso numero della JRevue Scientifique del 12 Apri¬ 
le 1879 dal quale abbiamo tolto alcune notizie del paragrafo pre¬ 
cedente sulle ferrovie proposte genericamente in Asia. 






cade lo scopo propostosi dal commercio europeo non 
si otterrà, come difatti non si è finora ottenuta, bi 
aggiunge nell’articolo in questione che due sole ditti- 
coltà si opponevano a quest’idea; cioè una che «ms!- 
steva nell’ altezza già rammentata dei monti dell lndo- 
Coh e l’altra nell'indole della popolazione e finalmente 
si conclude coll’accennare non agli studj del granduca 
Niccolò, come facemmo noi, bensì a quelli di Lesseps 
eseguiti col consenso del governo russo ma senza il 
beneplacito del governo inglese. E questa buona opi¬ 
nione della strada ferrata proposta per l’Asia centrale 
non si limitò alla Russia ma sebbene vi si debba ve¬ 
dere l’influenza di questo paese, pure è facile trovare 
anche nella stampa germanica di quegli anni accenni 
favorevoli alla ferrovia stessa; così in un reputato pe¬ 
riodico germanico si legge in data del Luglio 1878, che 
i famosi deserti di Kara-Koum non possono fare osta¬ 
colo alla costruzione della ferrovia e per la coincidenza 
della data che è posteriore di poco all’esplorazione già 
rammentata del granduca russo, crediamo all’ influenza 
testé rammentata. Comunque sia nell’ articolo già citato, 
dopo aver enumerato le buone qualità già dette rispetto 
alla ferrovia proposta e la possibilità di evitare lavori 
d’arte, si nota che la neve non si ferma sulla linea ma 
è spazzata via dal vento e che questa linea viene ad 
essere più corta di tutte le altre anche di quella di Ka- 
zalinsk e di quella di Turgai, sicché si risparmierebbero 
colla ferrovia Oremburgo-Tashkent cinque milioni di 
rubli sulla prima linea e dieci milioni sulla seconda 
di quelle rammentate testé (1); rammentiamo inoltre 
a proposito delle sabbie di Rara Koum che sé ne oc¬ 
cupò nelle sue esplorazioni anche Lessar del quale poi 


(1) Die Sandwiiste Kara Koum und die centralasiatische 
Eisenbahn-Ausland 1878 N. 28-15 Luglio 1878. 
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riparleremo a proposito della ferrovia transcaspiana ed 
esplorò appunto le solitudini tra il Kopet Dagh e l’Amu 
Deria ed accennò pure al modo di passare questi de¬ 
serti (1). Finalmente vogliamo notare che anche a 
questo proposito si può rammentare l’opinione di Cri¬ 
stoforo Negri il quale opinava che la ferrovia del Tur¬ 
kestan fosse possibile e soggiungeva; quando questa 
sia fatta gli eserciti potranno per la valle dell’Attrek 
e Merw convergere a Meshed ed Herat, d’onde a Cabul 
al Pendjah e finalmente a Kandahar e Kurrachee: nè, 
diceva, si deve obiettare che vi sian di mezzo tra 
gl’inglesi ed i Russi passi di ventimila piedi sul livello 
del mare, perchè non si deve aver di mira soltanto la 
linea più retta o centrale, nè mirare anche più ad 
Oriente, ma si deve notare che le masse ordinate non 
marceranno mai per il Pamir, il Mustag, il Gilgit e 
l’Himalaya, non per le prime sorgenti dell’Osso e 
dell’Indo, ma potrebbero bensì dopo lunghe prepara¬ 
zioni insinuarsi tra l’Indo Coh ed il Korassan (2). 
Lasciando per ora da parte l’esame della possibilità 
di un’invasione russa nelle Indie, della quale dovremo 
discutere tra breve, notiamo intanto come fin da nove 
anni fa (1878) il Negri prevedesse quello che adesso 
è da tutti creduto, cioè che se la Russia tenterà un as¬ 
salto alle Indie, sarà dal N. 0. e non dal Nord. 

Fin qui abbiamo detto delle ferrovie che fino a 
pochi anni fa incontravano maggior favore in Russia : 


(1) Vedi la notizia di Venukoff nella Revue de Géographie 
Novembre 1884 pag. 383. È curiosa l’opinione emessa in questo 
punto dal Lessar il quale nega l’esistenza dell’antico letto dell’Osso 
e dice che quel che pare un letto è una serie di antichi laghi : ab¬ 
biamo veduto che nessuno tra gli antichi o tra i moderni partecipa 
di quest’opinione. 

(2) Art. cit. di Negri nell ’Esploratore del 1878 Anno II N.° 5 
pag. 133 ecc. 






diremo ora di quelle desiderate e proposte dagl Inglesi 
presso a poco nel tempo medesimo: molti pensavano 
tempo fa, ad esempio nel 1878, di riunire le feri evie 
ungariche a quelle della penisola dei Balcani ossi^ 
Sofia e Filippopoli d’onde per Costantinopoli 0 “ ° 
per Scutari avrebbe dovuto partire la linea della Natòlia 
per la Caramania, la Cilicià e la Siria, passando per 
terreni nei quali si trovano difficoltà tutt’altro che in¬ 
sormontabili (1). A maggiore schiarimento noteremo 
che appunto nel 1878 erano stati compiuti importanti 
progressi nella costruzione delle ferrovie turche seb¬ 
bene ancora non si fosse fatta quella congiunzione o 
raccordamento che ora compiuto permette di recarsi 
da Lisbona o da Pietroburgo a Costantinopoli nel o 
stesso carrozzone della ferrovia (2) : era stato inaugurato 
il 1.° Maggio 1878 il tronco di ferrovia che collega la 
linea Pest-Temesvar con quella di Bubarest che parte 
da Baziab sul Danubio e termina a Turno-Severin, 
col qual tronco che traversa le Porte di ferro, si evitò 
al commercio di transito tra l’Europa occidentale, le 
bocche del Danubio e l’Ovest del Mar Nero un giro 
lunghissimo: sicché da allora si va da Vienna a Bu- 
karest per la via di Pest, Temesvar, Baziah, Orsowa, 


(1) Esploratore art. cit. pag. 131. Vi si nota pure che prima 
si èra pensato di prender per base Trebisonda e di procedere per 
Sivas, Erzerum e Van: ma poi-se ne depose il pensiero per il pre¬ 
valere dei Russi a Batum. 

(2) Scriviamo queste parole in tempo presente, sebbene non 
siamo sicuri che da Costantinopoli a Vienna si possa andare oggi 
nello stesso carrozzone di ferrovia (Ottobre 1887), ma sembra ac¬ 
certato che il raccordamento si compirà nel corrente anno 1887 
come abbiamo detto testé (vedi la penultima nota al paragr. 62). 
Tale sarebbe il risultato delle ultime adunanze della Conferenee à 
quatre (Austria, Turchia, Serbia e Bulgaria) per il completamento 
delle ferrovie nella penisola dei Balkani. 
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ed allora mancavano pochi chilometri al collegamento 
in quistione (1). Noteremo inoltre che il progetto in¬ 
glese avrebbe presentato una doppia, soluzione di con¬ 
tinuità, cioè al Bosforo di Costantinopoli e tra Bassora 
e Bombay o tra Bassora e Kurrachee : quindi prevalse 
per un certo tempo l’idea di fare un ponte sul Bosforo 
e di continuare poi le ferrovie in Asia, attraverso l’Asia 
minore, la Persia e l’Afganistan per rannodare questo 
nuovo tronco alle ferrovie indiane a Chikarpoor. Pren¬ 
dendo per punto dì partenza Teheran si vede che la di¬ 
stanza tra questa città e Chikarpoor è di 2315 chilo¬ 
metri e quella da Teheran a Scutari è di 2275: sicché 
nell’insieme sono 4590 chilometri di ferrovie in Asia 
cioè tre giorni di viaggio a gran velocità (2). 

Prima di terminare questa notizia relativa al trac¬ 
cialo per le Indie che era proposto dagl’inglesi per 
una linea diretta da Londra a Calcutta senza tras¬ 
bordo, faremo ancora cenno brevemente del progetto 
relativo al tunnel della Manica imaginato da Thomè de 
Gamond accettato entusiasticamente dai Francesi come 
tutte le opere ardite d’ingegnerìa e specialmente quelle 
proposte dai loro concittadini e respinto con orrore in 
Inghilterra. Noteremo dunque coll’Hèlène (3) che la 


(1) Bull, de la Soc. de Geogr. Aout 1878, F. Bianconi, Les che- 
mins de fer de la Turquìe pag. 178. Sembrava che compiute e 
completate le ferrovie turche si potessero nella primavera del 1887 
inaugurare le due linee Saloniki-Vienna e Costantinopoli-Vienna, 
ma fino ad ora sembra che sia in esercizio solo la prima di queste 
linee, come abbiamo detto nell’ultima nota. 

* (2) Bévue politiq II e et litteraire, Septembre 1873: art. cit. Da 

quest’articolo risulta che secondo l’intenzione di chi l’ha scritto si 
devono ad ogni costo evitare i trasbordi e che quindi sarebbe da 
scartarsi l’idea della ferrovia dell’Eufrate colla quale vi sono due 
trasbordi cioè uno sul Mediterraneo e l’altro sul Golfo Persico. 

(3) He lène op. cit. pag. 248. Le tunnel sous marin du Pas- 
dé-Calate. L’histoire du Pas de Calàis. L'àge du detroit. 
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breve distanza che passa tra Douvres e Calais e che 
separa la Gran Brettagna dal continente europeo, 1 iden¬ 
tità completa superficiale e sotterranea dei terreni che 
formano i filari di pietra delle due rive, la poca profon¬ 
dità del braccio di mare o piuttosto del canale che 
unLet Manica al Mar del Nord, hanno fatto pen¬ 
sare di tempo in tempo all esistenza di un ist 
cui distruzione geologica sarebbe avvenuta nei secoli 
scorsi: per questo, ma più ancora per 1 osservazione 
dell’utile che ne ricaverebbe il commercio generate, tu 
proposto questo tunnel , ma fino ad ora muti mente, 
perchè gl’inglesi non ne vogliono sapere (1). Il ge 
rale Wolseley ha composto uno scritto pubblicato nel 
Blue Boote nel quale espone le ragioni dell’ avversità 
che suscita questo progetto tra gl’inglesi: egli nota che 
se sarebbe utile per i continentali che potrebbero sop¬ 
primere l’incomoda e noiosa traversata del passo di 
Calais, sarebbe molto piu dannoso per gl’Inglesi ì quali 
verrebbero a perdere la loro assoluta indipendenza, 
p isolamento dalle altre potenze e la sicurezza della 
barriera marittima che è la più solida e la più bella 
difesa dell’ Inghilterra. 

In Francia si pongono in ridicolo queste suscet¬ 
tività o paure britanniche, ma a noi sembra verissimo 


(1) Il Fourniek de Flaix nell' opera già citata ha alcune frasi 
molto entusiastiche rispetto a questo tunnel e dice che costruirlo 
sarebbe grande politique, politique de Vavenir. L’Hèlène pan- 
mente citato rammenta invece che dopo i disastri francesi del 1870-71, 
si pubblicò nel Blachwood’ Is Magatine un articolo fantastico ad 
apparenza storica intitolato « The baule cf Dorking » nel quale st» 
suppone che la Germania divenuta oltrepotente ed impadronitasi del 
Belgio e dell’Olanda sbarchi sul suolo inglese e conquisti perfino 
Londra: egli crede che quest’opuscolo abbia contribuito all’isola¬ 
mento volontario dell’Inghilterra, ma a parer nostro anche senza 
quest’opuscolo l’idea del tunnel avrebbe trovato la medesima dif¬ 
ficoltà ed opposizione. 
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che se l’Inghilterra fosse collegata col continente sia 
pure per una sola e stretta via, non potrebbe più come 
ha fatto finora e come si propone di fare in seguito 
tenere un esercito molto minore in proporzione di 
quello delle altre potenze europee ed evitando il mi¬ 
litarismo, rivolgere la sua attività allo sviluppo delle 
sue ricchezze naturali, all’ accrescimento dell’industrie 
e del suo già sterminato commercio. Realmente l’In¬ 
ghilterra sarebbe costretta a tenere in armi un effet¬ 
tivo di soldati assai forte per premunirsi contro le 
conseguenze dell assalto di un corpo d’esercito ne¬ 
mico. I Francesi dicono di contro che una nazione di 
più che trenta milioni di abitanti si leverebbe come un 
sol uomo a difendere l’integrità nazionale, che non sa¬ 
rebbe tanto facile per un corpo di spedizione cogliere 
all’improvviso gl’inglesi ed assalire Londra, che alla 
peggiore ipotesi si potrebbero benissimo fortificare i 
due sbocchi del tunnel e che per mezzo di un segnale da 
mantenersi assolutamente segreto , si potrebbe dare l’or¬ 
dine di distruzione del tunnel medesimo per mezzo della 
dinamite o di altra simile sostanza deleteria, quando 
vi si vedessero avventurare soldatesche nemiche. A 
tutti questi argomenti risponderemo con un altro ram¬ 
mentato non sappiamo bene se dal Wolseléy o da altri, 
che è il seguente: quando Napoleone ed Alessandro I 
di Russia s’abboccarono a Tilsit ai danni specialmente 
dell’Inghilterra, le decisioni prese dai due imperatori 
in quel congresso le quali si giurò da ambe le parti 
di mantenere assolutamente nascoste, erano dopo poco 
tempo per mezzo di un attivo spionaggio, conosciute 
al gabinetto di Londra che potè premunirsi in propo¬ 
sito. Al modo stesso crediamo che il segreto rela¬ 
tivo al tunnel della Manica potrebbe facilmente esser 
conosciuto dai nemici dell’Inghilterra e permetter loro 
di turbare la pace di questa nazione. Per questi mo- 
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ti v i il Parlamento britannico respinse definitivamente 
infeconda lettura (12 maggio 1885) la proposta rela¬ 
tiva al tunnel della Manica (1) e fu quindi resa im 
possibile l’idea vagheggiata da alcuni di poter man¬ 
dare le merci per strada ferrata direttamente da 
Londra a Bombay od a Calcutta, per mezzo del tornei 
della Manica, delle ferrovie europee, del ponte sul Bo 
sforo e di una ferrovia in forma d arco colla conves¬ 
sità rivolta al mare lungo le coste del Golfo Persico 
e del Golfo d’Oman fino a Kurrachee, al modo stesso 
che già era stata respinta l’idea della ferrovia, cen¬ 
trale asiatica patrocinata da Lesseps, perche malgrado 
le assicurazioni già vedute del granduca Niccolo, si 
credette in Russia che vi fossero troppi deserti da 


Cosi non fu tentato di porre in atto nè l’una ne 
l’altra delle ferrovie che circa dieci anni fa erano tanto 
caldamente raccomandate in Inghilterra ed in Russia 
e ora alcuni Inglesi raccomandano quella che ha co¬ 
munemente ricevuto il nome di ferrovia dell’Eufrate, 
mentre i Russi non si limitano a desiderare la co¬ 
struzione della ferrovia del,Caspio, ma vi hanno anche 
posto mano come vedremo a suo luogo. Per quanto 
dunque l’una e l’altra delle due strade proposte dap¬ 
prima rispettivamente dalla Gran Brettagna e dalla 


(1) Continua lo scavo dei pozzi e a quel che sembra continuano 
i lavori in proposito, ma il Parlamento inglese non è ritornato sulla 
sua decisione, nè sembra disposto a ritornarvi. La medesima facilità 
pratica e difficoltà politica si riscontra a proposito del ponte sulla 
Manica che dopo il rigetto del tunnel alcuni avrebbero proposto: 
vedi in proposito Ausland N. 47 del 1886 pag. 937. Die Bruche 
iiber den britischen Kanal. In questi ultimi tempi depostosi anche 
quest’ultimo concetto, si tenta di costruire un tubo metallico de¬ 
stinato al trasporto dèlie corrispondenze e dei pacchi postali. Vedi 
in proposito il giornale Genie di Londra (Luglio 1887). 
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Russia siano state lasciate da parte, adesso sono so¬ 
stituite a quelle altre due vie che son sempre rispet¬ 
tivamente raccomandate una dalla prima e l’altra dalla 
seconda di queste nazioni, nè è cessato l’antagonismo 
tra queste due potenze delle quali come tenteremo di 
mostrare, una mira a conquistare le Indie, l’altra a 
. conservarle con tutte le sue forze. 

Anzi prima di terminare il presente paragrafo no¬ 
tiamo che la trattazione delle diverse ferrovie proposte 
per l’Asia, ci offre occasione di mostrare che queste 
ove fossero eseguite, sarebbero strettamente collegate 
colla questione d’Oriente e contribuirebbero a spo¬ 
starla come risulta a parer nostro da ciò che se«ue. 

Fino da quando l’Inghilterra si accorse che la Russia 
ingrandita straordinariamente mirava a climi più me¬ 
ridionali, più caldi e più favorevoli allo svolgimento 
della civiltà e desiderava d’impadronirsi di Costanti¬ 
nopoli (sia vera o apocrifa la leggenda del testamento 
di Pietro il Grande poco importa) (1) nacque natural¬ 
mente rivalità più o meno scoperta tra queste due na¬ 
zioni finché si venne ad aperta lotta colla guerra di 
Crimea del 1854-55 nella quale, come è noto, l’Inghil¬ 
terra prese apparentemente le difese dell’impero otto¬ 
mano ed in sostanza quelle dei suoi possessi indiani, 
perchè temeva e non a torto che quando l’impero russo 
fosse giunto fino al mare Egeo potesse poi troncarle 
le comunicazioni coll’Asia. Da questo sospetto della 
Gran Brettagna misto al conflitto di tanti altri inte¬ 
ressi politici, religiosi ed etnografici delle grandi e delle 
piccole potenze d’Europa, nacque la quistione d’Oriente 
nella quale l’Inghilterra e la Russia non sono sole a 


(1) Sull’origine dell’idea d’impadronirsi di Costantinopoli da 
parte dei Russi, vedi pure Barth. de S. Hilaire: L’Inde An- 
glaise eco. Paris. Perrin 1887 pag. 36. 
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combattere perchè senza dir d’ altri la Germania tra 
i grandi e la Bulgaria tra i piccoli stati, desiderano 
di regolare secondo differenti modi i loro interessi 
nell’Europa in generale e nella penisola dei Balkam 
in particolare. Ma la cosa è molto differente laggiù nel¬ 
l’Asia, dorè sembra possano incontrarsi i due grandi 
stati testé rammentati. Là le sole nazioni potenti sono * 
appunto l’Inghilterra e la Russia, la balena e l’ele¬ 
fante come piacque a qualcuno di chiamarle per esser 
la prima potentissima per mare e la seconda per terra, 
vi sono anche nell’Asia centrale altre potenze di se- 
cond’ ordine come la Persia e l’Afganistan, ma nè que¬ 
ste due, nè la China che colla Zungarìa e col Turkestan 
Orientale giunge all’Asia centrale, posson paragonarsi 
per la civiltà e per la potenza agli Stati europei testé 
detti, nè possono impedire la guerra che secondo alcuni 
minaccia di scoppiare nel centro del continente asiatico. 

Cosi dunque l’Inghilterra e la Russia potranno ur¬ 
tarsi laggiù senza che alcuno le trattenga e dar luogo 
ad una lotta formidabile, oppure potranno porgersi ami¬ 
chevolmente la mano ed intendersi nell’interesse della 
civiltà. Quale di queste due ipotesi è più accettabile ? 
ad ogni modo qual ufficio avrebbero le ferrovie asia¬ 
tiche? sarebbero strumenti di civiltà e vie di com¬ 
mercio o arnesi di guerra? E in conclusione quale 
delle due ferrovie dell’Eufrate e del Caspio offre mag¬ 
giori probabilità d’esser effettuata e maggiori vantaggi 
commerciali o militari ? Tali sono le quistioni che dob¬ 
biamo esaminare e pur proponendoci la massima so¬ 
brietà e la massima imparzialità non possiamo trala¬ 
sciar di vedere questi punti, non possiamo continuare 
la presente trattazione finché non abbiamo studiato le 
cause e l’indole dello sterminato ingrandimento russo 
in Asia, le condizioni degl’inglesi alle Indie e le inten¬ 
zioni dei Russi rispetto alle stesse Indie e soltanto dopo 
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esaminate siffatte quistioni ci sarà possibile di formarci 
un concetto chiaro del valore della linea dell’Eufrate 
o di quella del Caspio che risulta rivale di questa: 
soltanto allora potremo studiare la ferrovia ideata da¬ 
gl’inglesi e passare poi a dire di quella che è favo¬ 
rita dai Russi e che corrisponde in gran parte alla 
strada proposta da messer Paolo Centurione. 


§ 70.° — Progressi territoriali dei Russi e carattere 

della loro civiltà: la conquista dell’Asia centrale. 

La Russia è politicamente parlando una delle grandi 
potenze del mondo, perchè può mettere in armi ben 
oltre due milioni di uomini e perchè ha un’estensione 
immensa di territorio. Risulta dal germe del potere 
nelle foreste di Nowgorod, dalle quistioni e dalle varie 
rivalità sul Dnieper, dallo czarato mezzo tartaro del 
Volga, dalle ambiziose imprese di Pietro il Grande e 
dalle continue annessioni. Il suo passato ne spiega 
anche il presente e può pure servire di norma per 
l’avvenire, perchè vi sono alcuni che credono che que¬ 
sto paese passi per una crisi e vi vedono una buro¬ 
crazia militare corrotta, un popolo cieco ed ignorante 
ed un partito di nichilisti, sognatori politici, forti della 
loro disperazione che non trovan salvezza al di fuori 
della distruzione totale. Quanto alla sua estensione 
noteremo che il progresso territoriale più ampio è da 
tre secoli stato fatto dalla Russia che si allargò a poco 
a poco, che si arrotondò, finché la conquista cosacca e 
le scoperte geografiche la portarono all’est fino allo 
stretto di Behring ed al Sud fino all’Aitai ed all’Amur: 
così dal Danubio allo stretto di Behring, da Arcan¬ 
gelo a Samarcanda, è compresa nell’impero russo una 
tal moltitudine di popoli e di lingue che difficilmente 
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si può averne idea chiara (1). Noteremo poi col Marvin 
che fino al 1881 vi erano tre ostacoli artificiali per la 
marcia dal Caspio all’India, cioè la difficoltà che la Per¬ 
sia rifiutasse il passo alle soldatesche da Asterabad ad 
Herat, la difficoltà che gli Akhal Tekkés, di cui ripar¬ 
leremo tra breve, essendo ancora non conquistati, impe¬ 
divano alla Russia di usare la via da Krasnovodsk ad. 
Asterabad e finalmente l’altra circostanza che serven¬ 
dosi della via di Meshed, la Russia avrebbe avuto lungo 
tutto il suo percorso fino ad Herat i Turcomanni ostili, 
invece da allora in poi, come ebbe a notare il generale 
Skobeleff, queste tre barriere caddero e la Persia obbe¬ 
disce più volentieri alla Russia (la quale del resto ne 
fa poco conto) che non all’Inghilterra, mentre d altra 
parte, come avremo occasione di vedere a suo luogo, 
gli Akhal Tekkés sono stati completamente domati 
dopo la presa di Geok-Tepè eseguita appunto da Sko¬ 
beleff nella primavera del 1881 (2). Per siffatto cam¬ 
biamento della quistione è dunque ancora più impor¬ 
tante ed interessante l’esame del progresso dei Russi 
nelle loro conquiste territoriali e del loro carattere, 


(1) J. Geddie. The Russian Empire Historieal and Descrip- 
tire. London, Nelson and Sons 1882, intr. e cap. I, pag. 10-18: « ... I» 
is so colossal and so complicated a phenomenon that is presented 
to us, that it is not easy to fix an adequate picture of it in thè 
mind.... Within are found representatives of all thè northern and 
eastern and of many of thè southern and westeru races of thè Old 
World ». 


(2) Charles Marvin: The Russians at Mero and Herat and 
their power of inoading India: London W. H. Alien 1883. 
Book IV The Russians beyond thè Caspian. Cap. V. Russian 
Generale on thè invasion of India, pag. 407-9: « The second 
obstacle has disappeared with thè conquest of thè Akhal Tekkés... 
Skobeleff gave thè writer to understand that Russia did not value 
much thè eooperation of Persia, and that, on thè other hand, she 
made light of her opposition ». 
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specialmente da quando queste conquiste giunsero fino 
all’Amu Deria (Osso) che rimase per qualche tempo 
l’estremo confine meridionale dei Eussi nell’Asia cen¬ 
trale (1) cioè fino dalla spedizione di Khiwa del 1873 
per la quale la Kussia si impadronì di uno dei più 
importanti kanati dell’Asia centrale stessa e diede 
origine a quistioni, a contestazioni da parte degl’in¬ 
glesi ed anche a studi, perchè da allora in poi si è 
aumentato il numero delle opere relative allo studio 
dell’Asia Centrale. Non vogliamo però cessare di ram¬ 
mentare fino da principio come non si possano avere 
notizie molto esatte e particolareggiate sopra alcune 
delle regioni delle quali è quistione e rammenteremo 
quello che disse Vilkievitch agente dello Czar nell’Af- 
ganistan, circa quarant’anni fa a sir A. Burnes, cioè 
che non è uso della Eussia far conoscere al mondo i 
risultati delle sue ricerche nei paesi stranieri (2). 
Quanto poi agl’ingrandimenti di quest’impero notiamo 
fino da ora come di passaggio che qualunque possa 
essere il carattere moderno od attuale della conquista 
russa, in origine essa non fu fatta nè punto nè poco 
per desiderio di accrescimenti territoriali o di nuovi 
acquisti, ma soltanto per scopo di difesa (3): nè i Eussi 
del cinquecento o del seicento avrebbero mai potuto 


(1) Dopo la presa di Merv il confine è al Sud del paese dei 
Turcomanni: nel 1885 la delimitazione del confine russo-afgano 
diede occasione alla nota quistione diplomatica. 

(2) Geddie ép. cit. cap. XXIII pag. 495. « It is not thè custom 
jf Russia to pubiish to thè world thè resulta of her researches in fo- 
-eimi countries ». I risultati delle esplorazioni e delle conquiste furono 
n questi ultimi anni generalmente conosciuti: qui si parla di co¬ 
gnizione particolare dei paesi. 

(3) Crediamo sarebbe opportuno a questo proposito un ravvici- 
ìamento o parallelo tra la condizione della Russia nei secoli X\I 
■ XVII e quella dell'antica Roma sotto i re o sotto i primi consoli. 
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supporre che dopo tre secoli avrebbero avuto questioni 
cogli Inglesi per causa appunto dei loro ingrandimenti. 
Quando gl’inglesi stessi entravano nella vita politica 
europea distruggendo la Grande Armada spagnuola, i 
Eussi essendo molestati dalle depredazioni che face¬ 
vano i Tartari ai monti Urali contro i coloni di Perm, 
mandarono contro di loro i Cosacchi del Don ed ap¬ 
punto furono gl’inglesi medesimi che insegnarono ai 
Eussi il commercio del Nord; ma dobbiamo aggiun¬ 
gere che per quello che riguarda le regioni asiatiche 
transcaspiane, fino al 1800 non se ne sapeva più di 
quello che se ne conoscesse al tempo di Alessandro 
Magno quando erano conosciute col nome di Battriana 
e Sogliana, mentre ora il progresso che fu fatto nel- 
1 Asia Centrale e nelle regioni del Caspio e l’aumento 
di potere dei Eussi sono tutt’ altro che insignificanti e 
col Marvin, che è una scorta indubbiamente sicura, 
potremo -osservare che il naviglio del Caspio si è ac¬ 
cresciuto di molto per l’immenso commercio della 
nafta e del petrolio (Baku oil) e che a questo navi¬ 
glio si potrebbe in breve tempo aggiungere quello a 
vapore del Volga e per via dei canali anche quello 
del Baltico, sicché mentre la Eussia può facilmente 
riunire alle Indie centomila soldati in pochi giorni, 

1 Inghilterra ne potrebbe spedire appena trentamila 
in uno spazio di tempo molto maggiore (1). Così pure 
alcuni luoghi che adesso non hanno che un’importanza 
molto relativa potrebbero prosperare quando vi pas¬ 
sasse dappresso un tronco di ferrovia: così sembrava 
che Oremburgo posta all’estremo confine dell’Europa 


(1) Ch. Marvin. The Russians eoe. 
is necessary to observe that, even with thè 
a month and half is needed to assembla 
large reinforcements on thè iudian coast. x 


op. cit. pag 41: «.... it 
use of thè Suez Canal, 
anything lie reasonably 
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orientale e quasi presso ai monti Urali dovesse essere 
una città molto importante per il suo commercio e 
per il suo movimento e per la sua ricchezza, quando 
fosse stata costruita la linea ferroviaria Oremburgo- 
Tashkent da noi già rammentata e della quale la 
prima di queste due città avrebbe segnato il punto di 
partenza, ma per ora non v’è altro che basar e ca- 
ravan-serails , piani deserti e pochi uomini che errano 
a cavallo per le strade della città e per le pianure 
circostanti (1). I Russi non sono capitati in un paese 
assolutamente ingrato e sfavorito dalla natura e noi 
lasciando a tra poco la descrizione di questa regione 
in gran parte deserta e # squallida, noteremo intanto 
che già abbiamo accennato alla ricchezza delle mi¬ 
niere ed ai giacimenti carboniferi dell’Asia centrale, 
ed ora aggiungeremo che il generale russo Kalpako- 
ski, ha scoperto nel 1881 che i fuochi perpetui del 
Thian-Scian non sono già fiamme o materie infuocate 
che escano dai crateri dei vulcani come si credeva 
dapprima, ma carboni che ardono: ed ha scoperto 
che tra gli altri un monte in un bacino circondato 
da altri monti, arde perchè sono infiammate alcune 
miniere carbonifere. E nemmeno i Russi stanno in 
ozio o aspettano favori o fortune cui non si possa 
prestare il paese', ma si danno un gran da fare per 
cercare di migliorarlo in quei punti nei quali il mi¬ 
glioramento è possibile : così per esempio circa il cam¬ 
biamento di letto dell’Osso che fu varie volte proposto, si 
può notare che alcuni ingegneri lo raccomanderebbero 
perchè introducendo le acque di questo fiume nell an¬ 
tico letto od almeno in quello che sembra fosse tale, 
si potrebbe incoraggiare la navigazione e l’irrigazione 


(1) V. Gedme op. cit. cap. X pag. 230. 
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nei paesi compresi tra l’Amu-Deria ed il mar Caspio; 
ma non si può negare che ciò sarebbe a danno del 
delta di questo fiume e del mar d’Aral il livello del 
quale si abbasserebbe, sicché non si potrebbe andare 
dalle bocche dell’Osso nel mar Caspio a quelle dello 
stesso fiume nell’Arai (1). Checché sia di ciò, ram¬ 
menteremo pure che le cure del governo russo per 
questi paesi ed i tentativi di incivilimento e di sco¬ 
perte da parte sua, si provano anche colle esplora¬ 
zioni scientifiche tra le quali importantissima quella 
di Priezwalski e quella per non dir altro di Novos- 
sillof, che fece l’esarazione attraverso agli Urali fino 
alla Petchora, con un viaggio reso molto penoso dal 
freddo rigorosissimo, perchè il termometro scese una 
volta fino a quaranta gradi sotto zero e il freddo era 
ancora accresciuto dalle continue bufere di neve (2). 
E segno di civiltà è ancora che già il telegrafo fun¬ 
ziona da Pietroburgo a Tashkent e da Pietroburgo a 
Pekino e che ogni anno alcune carovane traversando 
tutta 1 Asia settentrionale si dirigono dai monti Urali 
al mar d Ochotsck (3). Un’altra curiosa caratteristica 
di somiglianza esiste tra i Russi ed altri popoli con¬ 
quistatori specialmente inglesi ed è l’uso del thè che 
si va sempre maggiormente diffondendo in quelle prò- 


,e resistenza c 


(1) Lessar, come si è visto, nega assolutamente 1 
questo Ietto dell’Osso e dichiara che se pur fosse esistito non si 
può riaprire nella dizione dell’antico Oungouz. Revue de Gèo- 
graphie. Novembre 1884, pag. 383. 

(2) Novossillof ebbe appunto occasione di osservare che la neve 
sul versante occ,dentale degli Urali è il doppio più densa che sul 
versante opposto. Revue de Geografie. Novembre 1884. pag. 382. 

(3) Paulitschke op. cit. Il Barthelemy de S. H.laire nella 
sua recente opera. (L’Iride Anglaise: son état actuei: s„n avenir, 
Parts Pernn 1887) dtce che il 17 Novembre 1886 l’emiro di 
■Bokhara aboliva net suoi domini la schiavitù per ordine avuto dai 
Russi fin dal 1873. 
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vincie, tantoché gli ufficiali ed i rari impiegati civili 
che per ragioni d’ufficio si recano da Oremhurgo o 
dal Caspio alla lontanissima Tashkent nell’Asia cen¬ 
trale, galoppando per la strada carrozzabile che si 
svolge lunga e monotona per quelle steppe solitarie e 
deserte, son quasi sicuri di trovare alle stazioni alle 
quali cambiano i cavalli, insieme ad un buon fuoco per 
scaldare le membra intorpidite, anche una buona tazza 
di thè (1). La Russia può inoltre stabilire comunica¬ 
zioni colla Siberia oltre che commerciare colla China 
e col Giappone, ed anche per la Siberia le si offrono 
buone strade marittime per le quali muovendo dal 
Caspio su per il Volga e per la Rama si giunge a 
Perm, d’onde per terra agli affluenti dell’Irtysch: per 
mezzo di questo fiume e dell’Obi si giunge all’Yenissei, 
di lì per il lago Baikal a Eiachta, quindi ad Urga 
in Mongolia e da questo punto potrebbero le merci 
esser condotte, secondo Ricbthofen, non a Pekino ma 
a Shang-fou. Ma lasciamo per ora di parlare di que¬ 
sti paesi e notiamo sulla civiltà dei Russi e sul loro 
ufficio in Asia due diverse tendenze che non tenteremo 
di conciliare perchè ci allontaneremmo in parte dal no¬ 
stro ufficio e dal tema che dobbiamo trattare, tanto più 
che d’altronde queste due tendenze non sono del tutto 
irreconciliabili. Cristoforo Negri adunque è dell’opi¬ 
nione di coloro che credono che il compito dei Russi in 
Asia sia di incivilire le regioni occupate e che sosten¬ 
gono che se i Russi si ritirassero, tornerebbe in quei 
paesi la più selvaggia anarchia, mentre l’autore del 


(1) Oltre il thè un altro articolo del quale i Russi al par degli 
Inglesi cominciano ad intendersi e che coltivano con amore come 
vedremo tra breve, è il cotone: suU’industria di questo tessuto ed 
anche sul valore dell’industria russa in genere, vedi Écon. Fran¬ 
iate 1886 n. 22, pag. 66. L'industrie en Russie. 






Viaggio del falso Dervish che conosce a fondo l’Asia cen¬ 
trale e che l’ha visitata anche recentemente, sostiene 
un’opinione non del tutto opposta all’altra enunciata 
prima, ma in gran parte differente, dice cioè che la 
coltura russa in Asia è del tutto asiatica (tanto è vero, 
aggiungeremo noi, che per domare quei popoli dell’Asia 
centrale, non si mandano dal governo russo abitanti 
delle provincie occidentali dell’Impero, ma soldate¬ 
sche irregolari e specialmente reggimenti di cavalleria 
cosacca) mentre gl’inglesi ordinano l’India in modo, 
assai più conforme alla civiltà, in modo da renderla 
soddisfacente per tutte le esigenze della civiltà mo¬ 
derna, tanto che gli Europei di tutte le nazioni tengono 
dietro ai progressi di quella regione col più vivo in¬ 
teresse (1). E qui dobbiamo cominciare a notare che 
non è soltanto col fine d’introdurre la civiltà che la 
Russia si estende in Asia, ma che è molto più per al¬ 
largare il suo potere e che a questo proposito la Russia 
procura di bilanciare l’autorità ed il potere dell’In¬ 
ghilterra in quei paesi in tutti i modi che le si of¬ 
frono migliori e dalla fine del 1881 circa tentava di 
sottrarre Herat all’autorità degl’inglesi e di far co¬ 
municare Pietroburgo con Herat. Avremo pure occa¬ 
sione di notare che da molto tempo dirige i suoi sforzi 
ed i suoi tentativi verso le Indie, sebbene ancora non 
sia ben chiaro se la sua posizione in quelle regioni si 
sia realmente molto avvantaggiata dalla presa di Merv 
della quale tra breve diremo, o se il punto più impor- 
tante di quelle regioni sia Saraks come dicono alcuni 
o Candahar come dicono altri. Notiamo piuttosto che 


(1) Der Zukunfts-Kampf nrn Indien von Hermann- Vam- 
is dem engliechen von Bruno Walden. Wien. Druck und 


i Cari Gerold’s Sohn 1 


... , . . - ( Vernleich zwischen dem. 

englischen und russtschen Civìlisationsuerfahren im Oriente). 
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appunto quando l’autorità dell’Inghilterra anelie prima 
dell’occupazione militare, si rasssodava in Egitto, la 
Russia muoveva nella direzione di Herat e tanto più 
volentieri si avanzava negli ultimi anni quando l’Inghil¬ 
terra non ebbe più quanto all’occupazione dell’Egitto 
nè molta contrarietà in patria, nè difficoltà sul Nilo 
stesso, nè opposizione da parte delle potenze (1). 

Premesse queste cose circa i progressi generali dei 
Russi veniamo a dire più particolarmente della con¬ 
quista dell’Asia centrale, che ci riguarda più da vicino 
perchè noi vogliamo occuparci della costruzione delle 
ferrovie asiatiche, dopo aver dato un breve cenno della 
geografia, dell’indole e del carattere di quella regione. 
Notiamo fin da ora che le condizioni del bacino del- 
l’Amu Deria sono assai cambiate da quello che erano 
molti secoli fa e che dove non si trova ora che de¬ 
serto, solitudine e terrore, c’era altre volte coltura, vita 
e prosperità e ne sono una prova le rovine che sfilano 
lungo le rive dell’Amu Deria. Il deperimento di queste 
contrade che oggi sono quasi morte dipende, a quanto 
dicono alcuni, da quattro cause che sarebbero : il cam¬ 
biamento di letto dell’Osso (Amu Deria) (2), l’insabbia¬ 
mento delle regioni, il brigantaggio esercitato dalla 


(1) Così si esprime il Marvin a questo proposito nell’ultima 
opera sua ( The Russians at thè Gates of Herat. London and 
New York. Frederick Warne e C. 1886, pag. 25-26). « Yust then 
thè Egyptian question was exciting a good deal of attention. Our 
active interferenoe in Soudan affairs had not yet begun, and du- 
ring thè lull preceding it, a generai European discussion was pre- 
vailing as to whether England should or should not evacuate 
Egypt, Russia had never concealed her opposition to our being 
there at all, and she therefore threw herself vigorously into thè 
controversy.» 

(2) Che cosa si debba pensare di questo cambiamento di letto 
l’abbiamo veduto addietro al paragr. 34. 







popolazione ed in certe regioni anche la penuria d’ac¬ 
qua (1). Poi a proposito delle recenti conquiste di¬ 
remo che son fatti senza dubbio molto importanti l’an¬ 
nessione di Askabad, l’abbandono di Candahar fatto 
dagl’inglesi, la formazione del Caspio come base, il 
completamento delle ferrovie russe, il principio delle 
relazioni con Merv, la scoperta di Lessar di una fa¬ 
cile via ad Herat e finalmente è assai importante il 
fatto che mentre il generale Kaufmann nel 1878 nel 
Turkestan si trovava a sei mesi di distanza da Orem- 
burgo, ora la città di Merv è soltanto sei giorni lon¬ 
tana da Kizil Arvat (2), ma tutti questi fatti avrebbero 
avuto oltre al loro valore indiretto sulla quistione del¬ 
l’Asia centrale ancora molto maggiore importanza, se 
quei paesi fossero rimasti nello stato florido nel quale 
si trovavano al tempo di Alessandro e delle invasioni 
e conquiste tatare; se esistessero sempre quelle quattro 
città della quali a detta del generale Hamley si ri¬ 
scontrano le rovine presso Merv. E ben ci sembra 
che si apponga il Capus del quale sopra riportammo 
1 opinione, quando sostiene che tra le cause che impe¬ 
discono il fiorire di questi paesi e ne cagionano la 
decadenza, dobbiamo pure annoverare la mancanza 
d acque che in sostanza poi dipende dalle sabbie di 
quei deserti (3). Notiamo in proposito che il lago d’Aral 


(1) Revue Scientifyue, 21 Juillet 1883, G. Capus Le bassi*, 
de l Amu-Deria. 

(?) Ch. Marvin The Risiane ecc. Intr. pagi V: da quando l’au¬ 
tóre ha scritto queste linee, la ferrovia del Caspio della quale par¬ 
leremo progredita ancora fino ad Askabad e Merv e quindi la di- 

o tre a gfo a rni Ue * ^ ^ P ° trà eSSere che di due 

(3) Desideriamo prevenire un’obiezione e dire che ani non c’è 
contr^dizione con ciè che abbiamo detto nel precedente paragrafo 
riportando I opinione m proposito del granduca Niccolò Prima 
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per quanto lungo e largo è poco più che una estesa 
palude della steppa: vi si gettano l’Osso e l’Yassarte, 
mentre gli altri fiumi non hanno una morte così ono¬ 
rata: il Zerafsahn si precipita fragoroso dai monti 
come per gettarsi nell’Amu Deria, ma poi le calde 
sabbie ne riempiono il letto e il fiume termina in pa¬ 
ludi. Lo stesso succede dei fiumi che scorrono dal- 
l’Indo-Koosh od Indo-Koh nella convessità del Turke¬ 
stan : i fiumi di Khulm e di Balckh si esauriscono nei 
giardini di queste due città della Battriana, mentre il 
Murghab si perde poco dopo Merv (1). Così il Geddie il 
quale prosegue poi con un’ipotesi a proposito dell’Asia 
centrale simile a quella deH’Humboldt che già ram¬ 
mentammo addietro (2), dicendo che una volta quando 
il clima del Turchestan era più umido, questi fiumi 
frammentari formavano probabilmente un sistema di 
fiumi (8); l’Osso era il più basso degli affluenti del¬ 
l’antico fiume e si apriva una via dall’estremità me¬ 
ridionale del lago d’Aral al mar Caspio lungo quello 
che si chiama l’antico letto dell’Osso, che i Bussi 
cercano di riaprire per ricondurre l’acqua alle loro 
nuove possessioni di Khiva, Bokhara e Khocand (4). 


di tutto la sua asserzione potrebbe forse richiedere d’esser meglio 
dimostrata ed inoltre ad ogni buòn fine rammenteremo che il gran¬ 
duca nega 1’esistenza delle sabbie mobili lungo il percorso della 
ferrovia da lui proposta, ma non nel resto dell’Asia centrale dove 
nessuno l’oppugna. 

(1) Y. Geddie, op. cit. cap. XXIII, pag. 497. « It is thè same 
with thè rivers that flow into thè hollow of Turquestan from thè 
Hindoo-Koosh ». 

(?) Vedi paragr. 34 (Centurione). 

(3) Sul disseccamento delle acque dell’Asia centrale e sugl’in¬ 
convenienti che ne derivano perfino nella parte orientale del ba¬ 
cino del Mediterraneo, vedi l’articolo di Venukoff nella Reme 
de Gèographie. Aoùt 1886. 

(4) J. Geddie op. cit. ibidem. 

19 
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Ad ogni modo questi paesi saranno tra breve pili e 
meglio conosciuti, scriveva nell’Ottobre del 1884il ge¬ 
nerale Venukoff al Drapeyfon, perchè il governo russo 
e l’inglese mandano nell’Afganistan e nel paese dei 
Turcomanni, due commissioni di delimitazione per sta¬ 
bilire i confini tra questi due paesi. 

Teniamo presenti intanto alcune strade esistenti nel 
Turchestan, cioè alcune strade di commercio che in que¬ 
ste intricate valli sormontano le montagne che separano 
l’Amu-Deria dal Zerafshan e questo dal Sir all’altezza 
di dieci o dodici mila piedi; ma notiamo pure che i 
mercanti che hanno traffici nel Turchestan preferiscono 
andare ai piedi delle colline per sentieri più sicuri, 
piuttosto che passare questi monti ed esporsi ai bri¬ 
ganti che infestano il paese. Nè è tanto facile che 
possa risorgere questo paese neppure sotto la dire- : 
zione di un attivo governo quale si propone di essere 
la Russia, perchè, come osserva il Geddie, il Turchestan • 
avrebbe bisogno per potersi riavere e riprendere l’an¬ 
tica prosperità, di clima più regolare, di pioggia più 
abbondante, di una popolazione meno selvaggia, più 
industriosa e di abitudini più sedentarie: furono po^ 
tenti queste regioni una volta, ma ora non sono più 
i tempi di Timur e se è difficile modificare gli abitanti 
anche piu difficile sarebbe correggere il clima (1). 

-Ne da questa opinione differisce quella degli altri 
storici e viaggiatori che visitarono queste regioni: valga 
in proposito la testimonianza dell’O’ Donovan (2) il 


was won hv ' , Alu ’ P a g- 500: « Its former glorj 

:::.z „ b i r-";r ■** 

dered and annexed in ita tm-n »! ghb ° Urs ' Now h is bein S P lu "' 
(2) Edimburgh Revino. Januar-y If}»? n- n 
and adventure east of thè Cn*„- J , 83 ' 0 donovan Tr avels 
' pian during thè years ecc. 
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quale dice presso a poco che il suolo del deserto cessa 
d’essere sabbioso a dieci miglia dalla costa del mare : 
che la terra è grassa (marna) bianca e pesante. Per 
causa delle pioggie recenti le ruote del veicolo nel 
quale viaggiava questo esploratore, si approfondivano 
in essa. È molto difficile se non addirittura impossi¬ 
bile, continua P O’Donovan, poter trovare qualche cosa 
di più tristo e di più orrendo della strada maestra 
russa che come abbiamo già accennato attraversa que¬ 
ste inospitali regioni e ci sembra molto improbabile, 
prosegue, che si possa trovare una via praticabile per 
il transito delle grandi armate o per base delle ope¬ 
razioni militari. Tralasciando per ora di discutere 
quest’idea che però in seguito riprenderemo, ripetiamo 
piuttosto sempre colla stessa scorta, come non vi può 
essere alcun dubbio che fino alla soppressione del bri¬ 
gantaggio, il Nord del Korassan non avrà speranza di 
rialzarsi e siccome lo Shab di Persia è impotente a 
quest’ufficio, sé la Eussia potrà distruggere il brigan¬ 
taggio nell’Asia centrale, sarà questo uno dei più grandi 
vantaggi della sua politica in quelle regioni (1). Così 
si esprime questo scrittore che scrisse la narrazione 
del suo viaggio dalla Persia Orientale fino a Merv, ca¬ 
valcando attraverso gole selvagge e deserti del tutto 
inaccessibili, dove nessun Europeo avea prima di lui 
messo piede:, nè più favorevolmente fa cenno di queste 
contrade altri che le conosce per avervi viaggiato e 
per averne avuto esatta contezza da viaggiatori: per 
esempio il Gatteyrias (2) nota che il clima in quella 


(1) Edim. Rev. Jan. 1883. Art. cit., pag. 217. 

(?) Andre Gatteyrias: À travers l'Asie Centrale. Paris De¬ 
gorge Cadot. passim e specialmente da 180 a 213. (Senza data ma 
di pubblicazione piuttosto recente perchè vi si rammenta la data 
del 1.» Maggio 1884,). 
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regione è cosi variabile che vi sono temperature diffe¬ 
rentissime: all’imboccatura del Sir-Deria, il termome¬ 
tro cade spesso nell’inverno a venti o trenta sotto zero 
e vi sono turbini formidabili (bouranes) e poi senza 
transizione si passa a calori eccessivi, e con tutti i 
bruschi cambiamenti dell’atmosfera, l’estate è secca 
ed ardente, l’inverno lungo secco e freddo, la prima¬ 
vera compare appena e l’autunno non ha che una 
corta durata. Neppure possiamo dire che il Gatteyrias 
abbia, degli abitanti di questi paesi migliore opinione 
di quella testé rammentata dell’O’ Donovan, perchè al 
pari di questo scrittore egli dice che per i Kirghisi la 
religione non è altro che un pretesto per esercitare il 
brigantaggio (1). Finalmente volendo addurre sulla 
geografia dell’Asia Centrale una testimonianza di fonte 
russa la quale aggiunge alcuni particolari a quelli che 
già abbiamo veduto, nè li contraddice in cosa alcuna 
di molto momento, citeremo un libro (2) nel quale si 
rammenta che sulle rive dell’Amu Deria abitano i 
Kara-Kalpaks gente seria e cupa che ha poca simpatia 
per il conquistatore russo; ma più di questa notizia è 
importante il cenno che precede e nel quale descri¬ 
vendosi il paese si afferma che al di là di Kara-Boutak 
la campagna comincia a perdere il colorito verde.... 
« la steppa era molto più animata prima di questo luogo 
che non dopo: Irghisi è una città in mezzo alle sabbie, 

(1) Rammenteremo con questo scrittore che Bernardin de S. 
Pierre dopo studiati a Parigi i piani di Pietro il Grande, propose 
a Caterina imperatrice di Russia la creazione di un grande stato 
in Asia; ma costei quand'ebbe letto la parola repubblica non volle 
andare più avanti. Gatteyrias, op. cit., pag. 259. 

(S) Le pays ou l'on se battra: voyages dans 1’Asie Centrale 
par Karaziniì, traduit du russe par Tatiana Lvoff et Agustin 
Testk. Paris Maurice Dreilbus (senza data) passim e specialmente 
da pag. 104 a pag. 159. 
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a questa sono prossime belle contrade, ma poi ben 
presto il colore verde della steppa si tramuta in grigio 
cenere e si arriva alle terre impregnate di sali (kara- 
koumi) ed in queste che prima dell’attuale periodo di 
siccità erano fondi di laghi, si vedono ancora depres¬ 
sioni lacustri ed abbassamenti di livello coi contorni 
ben definiti e con isole dalle linee salienti, ma senza 
una goccia d’acqua e con sabbie salate: nella steppa 
furono costruite case ma per la mala amministrazione 
e per la burocrazìa, ne fu affidata la costruzione ad 
un impiegato che le fece in modo che rovinano sicché 
la steppa è deserta e non c è di animato altro che ca¬ 
valli di posta, sorveglianti di stazioni e cammelli: del 
resto nè campi nè tetti ». In questa regione della quale 
abbiamo tentato di abbozzare la descrizione si è av¬ 
venturata la Russia e vi ha fatto gran progressi: non 
certo per il paese in sè stesso che, come si vede, me¬ 
riterebbe piuttosto d’essere abbandonato da chi lo pos¬ 
sedesse (1) che desiderato come terra da conquistare, 
ma come via ad altre conquiste, come strada per giun¬ 
gere alle Indie (2). Tale è la nostra opinione ed in 
seguito tenteremo di dimostrarla (3), intanto ci sembra 
opportuno dopo questa descrizione rammentare bre¬ 
vemente ed ordinatamente in. poche parole le conquiste 


. (1) Crediamo- opportuno avvertire ohe questo giudizio si rife¬ 
risce più particolarmente a quelle regioni conosciute col. nome di 
deserti di Kizii Koum (Deserto rosso) e di Kara Koum (•Deserto 
nero), perchè del resto sono possessi tutt’altro che spregevoli le 
miniere carbonifere dell’ Asia centrale delle quali già facemmo cenno, 
ed i giardini di Samarcanda e le piantagioni di cotone di Merv delle 
quali tra poco parleremo. 

(2) Ed appunto essendo tale, tenteremo in seguito di dimostrare 
che vi si può costruire una ferrovia sebbene il paese sia inospitale 

/ ■ (3) Vedi poi il paragr. 72. 
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dei Russi nell’Asia Centrale fino alla presa di Merv che 
è l’ultimo fatto importante di questo genere (1). No¬ 
tiamo ancora col Geddie già più volte rammentato che 
la Russia ha esitato molto prima di mettersi nell’Asia 
Centrale che ora è in via di spogliare con più pro¬ 
spettiva di spine che di rose : una spedizione mandata 
nel 1829 dallo czar Niccolò fu disfatta : ma dopo qual¬ 
che tempo la Russia volle vedere che cosa si faceva, 
in questi paesi e nel 1847 un forte russo fu fatto sul 
Sir-Daria a qualche centinaio di miglia da Orsk. Una, 
volta stabilitisi su questo fiume, i Russi procedettero 
e si estesero nel 1853 fino al luogo dove sorge adesso 
il forte Perowski; poi giunsero al Sir Daria (o Jassarte) 
dove trovarono una fertile contrada, la valle di Fer- 
gana, colle popolose città di Tashkent, Khojend e Kho- 
cand famose nell’ Asia centrale. Allora il servizio del- 
l’Asia Centrale fu ricercato dagli ufficiali per la gloria 
e perchè lontani dalla patria potevano estendere l’au¬ 
torità dello czar bianco (2). Kaufmann fu governatore 


(1) Tale ci sembra almeno fino al momento in cui scriviamo (ot¬ 
tobre 1887) e non teniamo conto della vertenza anglo-russa della 
primavera del 1885, perchè tutto si ridusse a scambio di note di¬ 
plomatiche. Quanto al fatto della conquista russa, per averne esatta 
conoscenza vedasi la carta con differenti colori., secondo le differenti 
date, al principio dell’opera rammentata del Vambery. Nell’edi¬ 
zione tedesca che abbiamo sott’occhio è'intitolata: Karte des rus- 
sischen Fortschreitens gegen Indien seit einern Jahrhunderte. 
Rammentiamo poi che a Merv cresce il cotone che, secondo il Tour- 
kenstankia Viedomosti, non la cede per bontà al cotone d’Ame¬ 
rica (Vedi La Russie et l’Angleterre en Asie Centrale d’aprèsla 
brochure de Mr Lessar, pag. 102). Perchè non possiamo esser ac¬ 
cusati di contraddizione con quello che abbiamo detto prima, notiamo 
che Merv è un’ oasi ed inoltre che dagli Urali o dal Caspio a Merv 
vi son sempre da attraversare molti e molti deserti. 

(2) Tale è il titolo dell’imperatore russo nell’ Asia centrale dove 
gl’inglesi son chiamati Russi Neri ( Kara-Russ) per contrario ai 
Russi Bianchi. 
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generale del Turkestan russo del 1867 al 1882 (gli suc¬ 
cesse Tchernaieff dopo il quale fu nominato Koma- 
roff) e si annesse Samarcanda. Nel 1876 il resto del 
Khocand era formato sotto V antico titolo di Fergana in 
provincia del Turchestan russo: ma per quanto abili 
siano i rettori di queste provincie e per quanto spie¬ 
ghino molta diplomazia, pure il Turchestan, dice il 
Geddie, richiede molto denaro e non frutta in propor¬ 
zione dei sacrifizi che impone ed ha imposto. Per 
il progresso dei Russi vi fu vivo scambio di note cogli 
Inglesi e nel 1872 si pattuì tra Gortshakoff e Gran- 
ville che l’Afganistan dovesse essere fuori della cerchia 
d’azione della Russia, avendo l’Oxus per limite tra 
Bokhara e Kabul: tra l’influenza dei Russi e quella de¬ 
gl’Inglesi: i primi però mandarono nel 1878 Stolètoff 
a Kabul (1). Si può osservare in generale che i Russi 
in meno di trenta anni hanno sottomesso un territorio 
che in estensione sorpassa del doppio quello della 
Francia, e da Perowski a Tashkent e di qui a Kochan, 
hanno conquistato tutta la valle del Sir Daria fino alle 
frontiere della China, ma poi fermati dal Pamir e dal¬ 
l’alta Tartarìa, si son rivolti al S.O. sopra Samarcanda 
e Bokhara e son giunti all’alto Osso: non mancava 
loro altro che Merv' e l’Attrek per arrivare al confine 
N.O. dell’Afganistan e poiché restava da espugnare 
come una regione triangolare di sabbie, si assalì prima 
dalla parte di Khiwa, che Kaufmann espugnò nel 1873 
colla sua famosa spedizione, quindi poiché restavano 
da vincere i Tekkès di Merv all’ Oriente e gli Akkal- 
Tekkés nelle oasi al Nord dell’Attrek, i Russi li assa¬ 
lirono. Furono respinti nel 1879 a Geok Tepé ed allora 


(1) J. Geddie, op. cit., cap. XXIV. Latest Conquest in Central 
Asia, pag. 506-512. 
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Tanna dopo si mandò nell’Asia Centrale il generale 
Skobeleff il quale per prima cosa fece costruire la fer¬ 
rovia da Michailowski a Kizil-Arvat (1). Skobeleff trovò 
da trenta a quaranta mila Tèkkés rinchiusi in Geok- 
Tepé e dovette espugnare questa piazza per forza, ma 
la sua vittoria fu definitiva, nè gli Asiatici si solleva¬ 
rono più contro lo czar bianco perchè i Russi sanno 
trattarli con riguardi e al momento opportuno spin¬ 
gono laggiù le orde meno civili dei Cosacchi (2). Per 
conseguenza di siffatta vittoria le truppe e le merci 
che prima andavano per Oremburgo e Tashkent, vanno » 
ora per il Caspio e per la nuova ferrovia. Quanto alla 
conquista di Merv e degli Akkal Tekbès, rammente¬ 
remo brevemente ohe questi ultimi per i loro successi ,• 
sui Khiwani e sui Persiani erano divenuti il terrore del- ; 
l’Asia centrale, ma noteremo poi col Geddie che la 
loro forza non fu tale da resistere ai portati della mo- : 
derna civiltà e già uno dei Turcomanni aveva detto ;, 
al colonnello Baker nel 1873: « Le cose sono adesso 
molto cangiate e noi non possiamo più stare contro i 


(1) Ne riparleremo nel' paragr. 74: è il primo tronco della fcr- .. 

rov,a del Caspio e fu costruito da Annenkofche persuase Skobeleff',i 
della sua utilità. 1 2 

(2) Cosi presso a poco si.esprime Eocène Melchior de Vogué 'à 
in un" t ' t,col ° comparso nella Revue des deux Mondes 1 Mag- 
gm Ì8S4 ed mutolato » V annexion de Merv à la Russie. Che 

1 Russi mandalo in quei paesi le orde meno civili dei Cosacchi, ' :ì 
avevamo etto anche noi poco fa, ma che trattino con riguardi § 
quei popoli non c, sembra davvero che si possa affermare, ed anzi ' 
uno degli autori teste rammentati, e ci sembra il Gattevrias, af¬ 
ferma che uno degl, argomenti più efficaci per eccitare le tribù che S| 
ritardano nel pagamento dei tributi, consiste nel prender 

un infelice a.ualunrmA rii «««n; a: • • . r 


infelice qualunque di quelli di cui rigurgitano le prigioni della 
città e, legategli le mani sul dorso e condottolo .sulla /azza pria- 
''. ’ olpo il capo. 


ì, legategli le 
cipale della città, nel mozzargli di i 
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vostri fucili perchè non abbiamo forza nè disciplina » (1). 
E che egli non sbagliasse risulta dal fatto che al ge¬ 
nerale Skobeleff riuscì nella primavera del 1881 di 
prendere la fortezza di Geok Tepé (2), sicché l’oasi dei 
Turcomanni fu aggiunta allora definitivamente all’im¬ 
pero e poi subito dopo con un ttkase tutto questo ter¬ 
ritorio fu incorporato ed assegnato- al governo del 
Turkestan. Rispetto a questo fatto il Marvin, che ab¬ 
biamo già citato e che possiamo rammentare come 
uno dei migliori conoscitori dell’Asia Centrale e delle 
quistioni che la riguardano, scrive ebe l’imperatore 
di Russia sapeva bene che Merv non controbilancia il 
Cairo, nè Saraks vale quanto Alessandria d’Egitto, ma 
che egli voleva riaprire la questione d’Oriente (3). Per 
concludere questo paragrafo vogliamo rammentare an¬ 
cora la testimonianza di uno scrittore russo del quale 
già facemmo parola (4) il quale dopo aver detto che 
grandi vantaggi possono sperarsi per conseguenza della 
conquista di Merv, dopo aver rammentato che esten- 


(1) Gemme, op. cit. 505: « Things are changed: we cannot stand 
against your new guns and we have no training ». 

(2) Geddie, op. cit. 522: « Markozoff, Lomakin, Tergukesoff, 
Dolgorouki and Lazareff have in tura been disconfited by thè valour 
of thè Akhals and thè hardships of thè march. ». Dopo però colla 
spedizione di Skobeleff: « The Tekhe stronghold of Geok Tepè was 
captured in spite of a heroic defence, and thè Turcoman oasis was 
added to thè Empire ot thè Czars in thè spring of 1881 ». 

(3) The Russians at thè Gates ecc., pag. 26 « The Emperor was 
perfectly nware tbat Merv was no counterbalance to Cairo or Saraks 
to Alexandria: but wha-t he had in.view, was thè ereation of a new 
base that would enable kim to reopen in Stura thè Eastern Qu-stion 
oi} advantageons terms ». 

(4) M. Venukoff « L’ètat actuel de la Turcmenie à propos 
de l’anneànon die Merv à Vempire russe» nella Bevve de Géo- 
graphie, Avril 1884, pag. 259 a 268. 










dendosi ad Oriente i Russi costruiscono varj forti (1), 
soggiunge che nei paesi recentemente conquistati, l’in¬ 
sieme del popolo resterà nomade e selvaggio, ma le 
classi dirigenti cederanno senza dubbio alla civiltà che 
vien loro dall’Europa e finalmente quanto agl’indivi¬ 
dui componenti queste tribù, asserisce che devono am¬ 
montare a circa un milione e duecento mila anime, di 
cui però la maggior parte appartiene ai Turcomanni 
indipendenti oppure sudditi della Persia, di Khiwa e 
di Bokhara, sicché gli abitanti del territorio russo, com¬ 
preso Merv, non ascendono neppure a quattrocento mila 
anime. Concbiude lo stesso Yeùukoif col dire, come noi 
abbiamo notato, che questi sono discendenti dei famosi 
Tekkés che erano il terrore dei Persiani e che devasta¬ 
vano il Korassan e giungevano perfino ai dintorni di 
Asterabad (2). 


§ 71.° — La potenza inglese in Asia. 

Ora prima di discutere della costruzione delle fer¬ 
rovie asiatiche proposte attualmente dai Russi e dagli 
Inglesi e prima di giudicare dell’indole del contatto 
di questi coi Russi, crediamo opportuno esaminare 
brevemente per quello che ci riguarda, l’indole della 
potenza inglese in Asia, ossia dovendo in seguito ac¬ 
cennare ad un urto probabile tra la Russia e l’Inghil- 


(2) Talora però si esagerò il fanatismo di queste tribù dell’Asia: 

Centrale Vedi per esempio quello che dice rispetto alle tribù af¬ 
gane da Helmund ad Herat il capitano A C. Yate nella sua recente 
opera: England and Russia face to face in Asia (travels with 

thè afghan boundary commissioni Blackwood-Edimburgh and 

London, 1887. 2 * * 5 
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terra e poiché già abbiamo detto qualcosa del primo 
di questi stati e del suo potere in Asia, Togliamo ac¬ 
cennare alla potenza dell’Inghilterra alle Indie, non già 
per avventurarci in ipotesi più o meno arrischiate, nè 
per giudicare quale dei due stati più probabilmente 
vincerà nel caso di una lotta, ma per mostrare in quale 
condizione si trovi ciascuna di queste due nazioni e 
per vedere i vantaggi e gli svantaggi che sono riser- . 
bati ad ognuna di esse colla costruzione di siffatte fer¬ 
rovie. Comincieremo dal notare coll’ Haymerle (1) che 
l’Inghilterra deve stare molto bene in guardia, che 
deve mostrare molta furberia per poter competere colla 
Russia per giocare d’astuzia con essa e sopratutto deve 
avere intenzioni ed idee molto chiare; e siffatta chia¬ 
rezza secondo alcuni non si ritrova nella sua politica 
in Asia. A questo proposito ci piace pure di osservare 
che perfino il Marvin, che già rammentammo, e del 
quale avremo occasione di ripetere le opinioni come 
quelle del più zelante e vigilante difensore dell’ Inghil¬ 
terra, non aveva dapprima le idee che in seguito ha 
manifestato : che egli nel 1882 era tutt’ altro che russo- 
foho e mentre dichiarava che la Russia coi suoi avan¬ 
zamenti non minacciava affatto l’integrità dell impero 
inglese alle Indie, sosteneva d’altra parte che 1 Inghil¬ 
terra non aveva laggiù nell’Asia una politica molto 
chiara (2). È stato fatto il confronto di ciascuno di 


(1) Ultima Thule: England und Russland in Central- Asien 

vonk.k. General-Major Alois Ritter von Haymerle. Wien. Verlag 
von Streffieur’s Ósterr. Militar. Zeitsckrift 1885 pag. 134 « Desshalb 
muss England eine energiche kluge Politik Diacheni zur Klugheit 
gehòrt auch die Aufrichtigkeit und jene Angstlichkeit und Unbe- 
stimmtheit ùber Bord werfen, welche es dem kleinen Afghanistan 
und dem machtigen Russland gegeniiber seit vielen Jahren gezeigt 
hat ». ... 

(2) L’opera nella quale il Marvin pose in guardia i suoi com- 
patriotti contro il progresso russo in Asia, è quella già rammentata 
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questi due stati coll’antica Roma e possiamo dire che 
in certo modo il paragone sta bene, perchè tanto l’ar¬ 
rotondamento del territorio russo con aggregazione 
continua di nuove terre, quanto la colonizzazione che 
fa l’Inghilterra delle più lontane regioni del mondo, 
corrispondono al sistema di conquista della Roma re¬ 
pubblicana, ma non si può negare che vi sia tra l’uno 
e l’altro di questi stati un insieme di notevoli differenze 
e noi qui concordiamo col Vidal-Lablache il quale fino 
dal 1875 (1) notava che tanto l’Inghilterra quanto la 
Russia che allora sembrava dovessero incontrarsi ai 
due lati dell’Indoo-Koosh, davano prova d’immensa te¬ 
nacia politica e che la prima è potente perchè ha alle 
Indie molta autorità, una civiltà molto sviluppata un 
sistema ferroviario quasi completo ed un floridissimo 
commercio particolarmente dalla parte di mare; mentre 
l’altra, che possiede una immensa estensione di ter¬ 
ritorio, dopo le aride steppe della Siberia aveva tro¬ 
vato le regioni dell’ Amu-Deria e del Syr-Deria cioè 
l’Osso e l’Jassarte. Concludeva dicendo che la Russia 
a Bokkara ed a Samarcanda ha introdotto la civiltà, 
e moderato il fanatismo mussulmano, e che può gran¬ 
demente avvantaggiarsi dopo d’allora per la sua po¬ 
sizione politica e militare nel Turchestan, e che d’altra 
parte la sua rivale Inghilterra può contare sul suo 
oro, sulle sue colonie e sulla, sua abilità commerciale. 


The Russians ai Merv ece.; mentre quella scritta dapprima nella 
quale si manifestavano- piuttosto sentimenti di pace e di fiducia verso 
la Russia è intitolata The. Russian Advance towards India: 
London, Sampson Low and C., 1882. Lo stesso Marvin in altri 
scritti posteriori, spiega il suo mutamento d’idee in proposito col 
fatto della caduta di Merv, coll’essere il territorio circostante in 
mano dei Russi ecc. 

(I) Vidal-Lablache, Les empires anylais- et russe en Asie. 
Revue politique, 1875, 2."* Semestre 
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Quanto a quest’ultima ripetiamo che non si potrà mai 
raccomandarle abbastanza una grande chiarezza d’in¬ 
tenti, perchè si trova in una curiosa condizione essendo 
posta quasi ad ugual distanza dai due stati geografi¬ 
camente più estesi e più potenti per forza di assorbi¬ 
mento, cioè dalla Eussia che occupa tanta parte del¬ 
l’antico continente e dagli Stati Uniti d’America che 
sono la potenza principale del nuovo (1). E la distanza 
geografica che la separa dall’una e dall’altra di queste 
due potenze è di gran lunga diminuita perchè l’Oceano 
dopo l’applicazione del vapore alla navigazione non 
divide più, ma congiunge; nè ciò soltanto ma anche la 
lontananza morale è diminuita dopoché furono tolti 
gli impicci ed abolite le barriere, quelle specialmente 
che impedivano appunto il libero commercio. Quanto 
alla potenza armata nautica e militare degl’inglesi, 
si noterà che quella di terra è tutt’ altro che insuf¬ 
ficiente (2): quanto alla potenza navale della stessa 
potenza ci rammentiamo d’aver letto in un articolo 
d’una rivista inglese una geremiade sulla povertà d’ef¬ 
fettivo del naviglio inglese e sulla difficoltà di miglio¬ 
rarlo e non più tardi della primavera dell’anno 1885f 
si pubblicava in un’ altra rivista un articolo che ten¬ 
tava di provare una assoluta deficienza del naviglio 


(1) Vedi Seeley, Etcpansion de l’Angleterre (op. cit. in nota 
ai paragr. 28 del presente lavoro) pag. 343-4. 

(2) L’Haymerle nèU’opusc. cit. « Ultima Thule eoe. » pag. 110 
enumera come segue le forze di terra : Forze armate inglesi in 
Europa: a) esercito permanente con riserva ( 148 battaglioni di fan¬ 
teria, 30 reggimenti di cavalleria e 111 batterie da sei pezzi di 
artiglierìa da campo) — b) la milizia o seconda categoria (136 bat¬ 
taglioni di fanteria, 39 reggimenti di yeomen [guardie], 196 batte- 
riee3 reggimenti di genio)—Poi enumera il contingente dei volontarj 
e l’armata anglo-indiana composta di armata del Bengala, di Bombay 
e di Madras. 
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militare della Gran Brettagna (1) e proseguiva dicendo 
che in caso d’una guerra generale europea, difficil¬ 
mente la flotta britannica avrebbe potuto tener fronte 
all’italiana ed alla francese riunite (2) e non avrebbe 
ad ogni modo potuto riportare un’altra splendida vit¬ 
toria simile a quella di Trafalgar che ancora pesa 
come un incubo sulla marineria francese dei giorni 
nostri (3). Noi non vogliamo affatto discutere questa 
ipotesi e per provare che se Messene piange Sparta 
non ride, crediamo opportuno rammentare che appunto 
nella primavera del 1885, a quel che si dice, un am¬ 
miraglio russo avrebbe rifiutato di prendere il comando 
della flotta del mar Nero nella forza della quale non 
aveva fiducia. Ma ancora più di questo fatto del resto 
problematico e che avrebbe potuto essere stato inven¬ 
tato di sana pianta per motivi politici, anche più di 
questa o di qualunque altra notizia in proposito, può 
servire di norma a parer nostro una considerazione 
dell’ Haymerle che cade molto in acconcio. Egli dunque 
osserva (4) che in generale il naviglio inglese è abba- 


(1) L’effettivo di questo naviglio è dato .come segue dall 'Alma¬ 
nacco di Gotha del 1887 per il settembre 1886: 476 navi di cui 12 
corazzate di prima, 23 di seconda e 14 di terza, tralasciando le 
corazzate di minor portata, le navi non corazzate, le navi a vela e 
di stazione eoe. écc. (Alm. Gotha 1887 pag. 778). 

(2) Dallo stesso Almanacco togliamo le seguenti cifre relative 
alla flotta francese ed all’italiana. Naviglio francese: 52 corazzate 
di cui 34 di combattimento con 296 vapori ed un totale di 410 navi. 
Naviglio italiano 55 navi di combattimento con 296 cannoni ed una 
totalità di 179 navi con 378 cannoni. 

(3) Revue Britannique, Mars 1885, 

(4) « Die englische Flotte ist zu bekannt als dass wir dariiber 
uns zu verbreiten brauchten. Allerdings kommen neuerer Zeit durch 
Journale und Parlamentsreden Klagen in die Offentlichkeit, dass die 
Flotte in der Entwiklung zuruckbleibe und auf dem Puncte sei, ihr 















stanza conosciuto ed anche abbastanza stimato perchè 
non se ne debba temere gran fatto e noi non esitiamo 
a porci con quest’ufficiale che per l’alta carica e per 
il suo ufficio deve ritenersi come competente ed ap¬ 
partenendo ad un esercito neutrale, cioè all’austriaco, 
può discutere della quistione con abbastanza indipen¬ 
denza di carattere e serenità d’animo. Colla stessa 
guida dunque seguiteremo a dire che il gran male che 
si dice della flotta inglese potrebbe in gran parte spie¬ 
garsi colle lotte di partito, perchè in Inghilterra es¬ 
sendovi un regime libero vi si può dir tutto, mentre 
in Eussia, stato dispotico, non è permesso alla stampa 
discutere di publica amministrazione o di ciò che con¬ 
cerne il governo e se questa potesse esprimere libe¬ 
ramente il suo avviso sulle condizioni nautiche della 
Eussia al pari che su tante e tante altre quistioni che 
sarebbero di dominio publico, assisteremmo a giudizj 
e rivelazioni del tutto inaspettati. Aggiungiamo an¬ 
cora che il 7 Settembre 1887 discutendosi alla Camera 
dei Comuni il bilancio della marina, il primo Lord del¬ 
l’ammiragliato, Lord Hamilton, dichiarò che la flotta 
inglese ha la supremazìa assoluta e che la differenza 
tra la flotta inglese e la francese consiste in questo che 
mentre l’Inghilterra ha cinque corazzate di più che 
nel 1885, la Francia ne ha due di meno. Ad.ogni modo 
molto più importante della quistione della debolezza 
della flotta inglese è un’altra d’indole molto differente, 


Primat zu veriieren. In einem Lande mit so freier Meinungs-Aus- 
serung wird gewiss sehr viel Unrichtiges und Thorichtes theils aus 
Utrwissenheit, theils aus Partei Grùnden u. s. w. zu Tage gefor- 

dert_» — E poco dopo: « W&re Russland so irei wie England, 

wir' wiirden iiber die Zustande im Kaukasus, in Turkestan und 
anderw&rts, besser informirt sein » Haymerle Ultima Thule op. 
oit. ( Politisch-Militàrisches) pag. 118. 









di interesse e di trattazione diremmo quasi nazionale 
da parte degl’inglesi: quistione che non è agitata al di 
fuori dell’Inghilterra e della quale parimente crediamo 
utile trattar qui: vogliamo dire della discussione rela¬ 
tiva all’utilità delle colonie inglesi ed all’abbandono o 
al mantenimento delle medesime: ed ora che abbiamo 
enunciato la quistione, non farà meraviglia che la di¬ 
ciamo più importante dell’altra testé accennata, perchè 
se convenisse all’Inghilterra abbandonare i suoi pos¬ 
sessi nei mari lontani, le sarebbe poco meno che inu¬ 
tile un poderoso naviglio militare. Ma non divaghiamo 
ed affrettiamoci ad osservare che per quanto strano 
possa parere a prima vista, è pur vero che vi ha in 
Inghilterra un partito, nè debole, nè poco numeroso, 
nè spregevole per ciò che riguarda l’intelligenza, il 
quale radicale di principj e di opinioni vorrebbe un 


ma anche per le colonie che ne dipendono e che t parer 
suo anderebbero staccate dalla Gran Brettagna: tra 
gli altri v’ha chi dice che gl’inglesi moderni non par¬ 
tecipano dell’errore dei Romani del tempo d’Orazio i 
quali si reputavano eterni e nota che molti in Inghil¬ 
terra propongono l’abbandono delle colonie, non escluse 
le Indie le quali a loro avviso sono state causa agl’ In¬ 
glesi di gravi perdite di sangue e d’oro ed hanno co¬ 
stretto la madre patria ad atti che a nessun patto 
avrebbe voluto compiere senza questo possesso orien¬ 
tale: per esempio notano che la Gran Brettagna per 
tutelare i suoi possessi sulle rive dell’Indo e del Gange, 
ha dovuto prendere le difese della Turchia, stato bar¬ 
baro quest’altri mai, che le ha cagionato e le cagiona 


che da questo distacco ne deriverebbe alcun danno 
sia all’Inghilterra che alle attuali sue colonie, perchè 
queste potrebbero continuare a commerciare colla Gran 


















Brettagna come fanno attualmente gli Stati Uniti (1) 
e non si sentirebbe da nessuna parte un gran cambia¬ 
mento d’indole politica, perchè anche adesso alcune 
delle più importanti colonie quali il Canadà, la Colonia 
del Capo e l’Australia, sono già di fatto quasi indipen¬ 
denti dal gabinetto di Londra ed il Colonial Office si 
limita ad estendere la sua autorità all’elezione del 
governatore, che d’altronde potrebbe esser fatta senza 
gravi inconvenienti anche dai respettivi parlamenti. 
Così lo Smith (2) d’ opera del quale non è nemmeno 


(1) Non v’ha chi non sappia che il commercio degli Stati Uniti 
d’America colla Gran Brettagna è addirittura immenso e non sol¬ 
tanto ora, ma da parecchi anni a questa parte. Vedi per esempio 
nel volume Commerce and Navigation of thè United States for thè 
fiscal year ended June 30, 1881 (Foreign commerce) Washin¬ 
gton 1881, la carta che rappresenta graficamente le proporzioni 
del commercio americano con ciascuna nazione straniera ( Chart 
eoohibiting thè value of thè commerce óf thè United States with 
thè principal foreign countries during thè year ecc.). Risulta 
che del valore di 884 milioni di dollari, che sono più che 4*400 
milioni di franchi, che a tanto salirono le esportazioni in un anno, 
la metà spetta alla Gran Brettagna. 

(2) J. Smith: The Empire. Oxford etLondres, Henry et Par¬ 
ker 1863. Vedi pure nell ’Ausland del 1886 N.° 28 pag. 541 e N.° 29 
pag. 566, gli articoli di Emilio Jung sulle due seguenti opere che 
trattan di quest’argomento: Oceano or England and her colonies 
by James Anthony Frouoe. London, Longmans Green 1886 e A tra- 
vers l'empire Britannique (1883-1884) par le baron de Hùbner 2 voi. 
(quest’ ultima opera l’abbiamo già rammentata ). Notiamo che l’idea 
di Giadstone relativa al parlamento irlandese ha ridestato la qui- 
stione. Quanto al barone Hùbner egli fa onore dei miracoli otte¬ 
nuti dalla civiltà nell’India, alla saviezza ed all’intrepìdità dei pochi 
uomini di stato dirigenti, alla perseveranza ed all’integrità dei fun¬ 
zionar) e dei magistrati che governano quel paese. Così Leo Que- 
snel nella Revue Politique et Litteraire (13 Novembre 1886) poi Io 
stesso Hùbner confessa implicitamente che le cure del governo in¬ 
glese per il bene morale e materiale degli Indiani, potrebbero con¬ 
tribuire a dar tanta forza alle Indie da far staccare questo paese 
dalla Gran Brettagna. 











tanto recente; noteremo poi col Dilke che l’Inghil¬ 
terra perdendo politicamente sarebbe compensata ve¬ 
dendo il trionfo della sua nazionalità, perchè l’opera 
sua di incivilimento resterebbe ad ogni modo e nel 1970 
vi sarebbero oltre trecento milioni di uomini che par¬ 
lerebbero la lingua inglese come lingua nazionale. 

Ma quanto è grande l’entusiasmo di coloro che de¬ 
siderano l’abbandono delle colonie, altrettanto, se non 
più, è forte la tenacia mostrata da quelli che raccoman¬ 
dano di conservare l’integrità dell’impero e trattano 
poco meno che di follìa l’idea di abbandonare le colo¬ 
nie, tra le quali specialmente l’India secondo loro è da 
conservarsi assolutamente. Tra gli altri il Seeley (1) 
dice che pur volendo sarebbe quasi impossibile questo 
abbandono delle colonie, specialmente dell’Indie, per¬ 
chè in un momento non si potrebbe distruggere T opera 
paziente e lavoratrice di tanti secoli e crede che sol¬ 
tanto una seria proposta di siffatta idea ecciterebbe 
uno scoppio di sdegno popolare. Alla qual opinione 
possiamo aggiungere come conferma quella del Val- 
bert (2) il quale a proposito della stessa quistione ri¬ 
batte accanitamente T idea di chi crede che le colonie 
siano un carico inutile e che l’India dia più affanni 
che frutti e che verrà un giorno in cui si staccherà 
dall’ àlbero come un frutto maturo, anzi egli pure ram¬ 
menta il Seeley già citato col quale concorda che non 


(1) Expansion de V Angleterre, pag. 365: « ....j’eepère que cette 
'longue sèrie de meditations sur l’expansion de l’Angleterre, vous 
aura fait sentir combien sont fantaisistes ces ìdèes d’abandon de nos 
colóuies ou d’abandon de l’Inde qui sont si frequemment jetées au 
milieu de nous. Avons nous rèellement autant de pouvoir sur la 
marche des. événemènts que nous le supposons? Pouvons nous 
biffer eco. » 

(2) G. V Albert: « La puissance coloniale--(Le l’Angleterre » 
nella Revue des deux Mondes 1." Juin 1884 pag. 687-692. 
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fa meraviglia se quarantamila soldati inglesi con poco 
più che cento mila soldati indigeni (1) dominano sopra 
duecento milioni d’indiani, perchè questi sono avvezzi 
ad ubbidire: asserisce anch’egli che le colonie sono 
utili e non sono genere di lusso e conclude come il 
Seeley, che anche ammettendo che l’Inghilterra nel- 
l’annettersele abbia seguito una politica sbagliata, 
non si può rimediare in un momento ad un errore che 
ha durato tre secoli. Dunque l’ideale dei radicali 
inglesi è ben lungi dall’essere accettato da tutta la 
nazione britannica, la quale invece si sdegna all’idea 
di siffatto smembramento e non può affatto ammetterlo : 
anzi la maggior parte degli scrittori dell’Europa tutta 
si preoccupa dei modi migliori che si possono offrire 
agl’ inglesi per difendersi contro il pericolo che li mi¬ 
naccia in Asia coll’invasione russa e tra gli altri il 
Vambery nell’opera sua scritta di recente e che noi 
pure rammentammo (2), raccomanda molto agl’inglesi 
l’alleanza coi Turchi ed al pari del Marvin, le opinioni 
del quale segue forse un po’ troppo pedissequamente, 
biasima vivamente lo sgombro di Kandahar. Ma di ciò 
parleremo nel seguente paragrafo : ora per stare sempre 
nei termini della questione, dopo aver mostrato quanto 
orrore susciterebbe l’idea della separazione dell’Indie 
dal resto dell’ impero britannico, tentiamo di giudicare 
le condizioni degl’inglesi in questa colonia e notiamo 
che secondo alcuni l’Inghilterra non si sente abba¬ 
stanza sicura alle Indie e si fida poco del valore de¬ 
gl’indiani, tanto che vorrebbe mandarvi un numero 
maggiore dì soldati se non vi si opponessero quistioni 
europee, tra le quali principalissima quella dell’Ir¬ 
landa ; ma lo stesso Haymerle dal quale abbiamo tolto 


(1) Haymehle, op. cit ., 112. 

(2) Der Zukunfts-Kampf um Indien. 








questa opinione (1), afferma come abbiamo fatto anche 
noi testé, che la forza inglese nell’India anteriore si 
regge sull’autorità del nome è non sulle bajonette 
delle quali sarebbe necessario un numero troppo grande 
per poter con quelle sole governare il paese: e continua 
dicendo che la potenza inglese non perirà e che gl’in¬ 
diani in generale sono assai fedeli agl’inglesi perchè 
vedono che questi si adoprano molto a vantaggio loro 
cioè della loro istruzione, della coltura, della civiltà 
generale (2), perchè vedono che essi giovano alla loro 
patria colle opere publiche, come ferrovie, porti e via 
dicendo, colle commissioni d’inchiesta che stabilirono 
le cause della fame che desolò l’India e ne indicarono 
i rimedj, e col rispetto alle leggi, alle istituzioni ed alla 
religione del popolo (3). E queste istituzioni sono di 


(1) Ultima Thule , op. cit. pag. 98 a 103 e 114-15. 

(2) Nota I’Amat di S. Filippo che il sentimento religioso vi¬ 
vissimo presso gl’indù mantiene separazione tra Indiani e Inglesi 
e che i primi sdegnano la compagnia degli altri, perchè questi ac¬ 
costano tutte le caste, mangiano manzo e via dicendo ( op. cit, 
pag. 123), ma ove pur ciò fosse esatto, ci sembra evidente che lo 
stesso succederebbe se non peggio ove l’India fosse conquistata dai 
Russi. L’Haymerle (pag. 103) riporta a proposito della fedeltà 
degli Indiani agl’inglesi queste parole pronunziate da Churchill il 
giorno della morte di Disraeli : « Wir horen und lesen viel ùber die 
Loyalitat der Vòlker und Fùrsten Indien’- s und ich glaube sie sind 
jetzt loyal uns gegenùber’; ihre Loyalitat ist jedoch eine bedeugungs- 
weise, die so lange dauern -svili, als sie unserer Fahigkeit und 
unserer Aufrichtigkeit trauen, die gegen sie eingegangenen Verp- 
flichtungen des Schutzes vor inneren Conflicten und ausseren An- 
griffeu zu erfullen ». 

(3) Vedi la Route of Famine Commission segnata in color rosso 
nella carta dell’India annessa all’opera di sir James Caird: « India 
thè land and thè people Cesseli and Companie. London Paris and 
New Jork 1884 ». Per la ricerca dal rimedio possibile alla fame 























tal genere e queste scoperte, questi lavori, questi ten¬ 
tativi di incivilimento alcuni dei quali coronati da buon 
successo, sono di tal indole, da far sperare a qualcuno 
che l’India anteriore possa se non emanciparsi poli¬ 
ticamente, almeno difendersi nel caso di un’aggressione 
russa ed opporsi colla propria forza e colla propria 
intelligenza ad un’eventuale invasione più facilmente 
che non possa farlo colle bajonette inglesi. Quest’ar¬ 
gomento non sarà senza valore per gli Anglo-Sassoni 
molti dei-quali hanno tanto spavento e tanto orrore 
dei Bussi, che già vedono lo stemma dei Bomanoff a 
Calcutta sebbene Martens dimostri che ciò non è pos¬ 
sibile (1). Ma basti di ciò perchè da queste parole si 
vede che siamo giunti alla discussione sulla possibilità 
d’un’invasione dell’India da parte dei Bussi, la qual 
discussione formerà argomento di trattazione nel se¬ 
guente paragrafo (2). 


nefizi di tutti i generi arrecati dagl’inglesi alle Indie, per il grado 
di civiltà degli Indi, per la loro gratitudini al governo della Gran 
Brettagna, vedi Hùbner op. cit. passim, alla qual opera rimandiamo 
chi voglia approfondire la presente quistione della quale noi non 
- possiamo occuparci piti a lungo. 

(1) Économiste Frangais, 3 Mai 1884, pag. 548. In questo ar¬ 
ticolo accanto a Martens si pone tra quelli che negano la possibilità 
dell’invasione russa anche Marvin, ma questi come accennammo e 
come vedremo meglio, adesso non ha più quest’opinione che gli si 
attribuisce. 

(2) Chi desiderasse notizie più particolareggiate sull’opera di in¬ 
civilimento intrapresa dagl’inglesi alle Indie potrebbe vedere l’opera 
recente e già rammentata del Barth de S. Hit. nella quale si dice 
in genere molto bene della dominazione inglese alle Indie (pag. 87-88), 
si nota che l’Inghilterra non fa nulla per annettersi nuovi terri- 
torj (pag. 108): si parla delle finanze indiane (pag. 176) del com¬ 
mercio indiano (pag. 135) dell’irrigazione e dell’esercito alle Indie 
(pag. 139 e 142) delle norme relative all'emigrazione e delle pre¬ 
mure degl’inglesi per la coltura generale non esclusa la femminile 
(pag. 152-180). Quest’opera insieme all’altra già rammentata del 
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§ 72.° — La Russia vuole e può invadere l’India 
o può succedere un pacifico incontro? 



Avendo prima veduto il progresso e l’ufficio della 
Russia nell’Asia centrale e accennato dipoi al valore 
del possesso delle Indie da parte degl’inglesi, resta 
che secondo occorre per l’argomento nostro discutiamo 
della possibilità dell’invasione russa nelle Indie, prima 
di riprendere definitivamente e di condurre a fine la 
trattazione delle ferrovie asiatiche delle quali ci occu¬ 
peremo nei due seguenti paragrafi. Comincieremo dal 
notare un fatto che ci sembra evidente e che ha grande 
importanza perchè noi ci possiamo formare un con¬ 
cetto esatto della reciproca posizione della Russia e 
dell’Inghilterra e del come siano giunte al punto al 
quale si trovano attualmente: notiamo cioè che gl’in¬ 
glesi da un lato ed i Russi dall’altro sembrano spinti 
come da una forza irresistibile ed a dispetto della loro 
volontà e che neL 1864 il principe Gorthschakoff dopo 
la conquista dei kanati di Khocand e di Bokkara fece 
le più franche dichiarazioni ed assicurò che non si 
sarebbe progredito più oltre. Così giova rammentare 
che durante le successive aggressioni e conquiste della 
loro compagnia delle Indie, gl’inglesi si mostrarono 
scontenti delle gesta di quella e le sconfessarono e più 
volte si fecero assicurazioni che siffatte conquiste non si 
sarebbero continuate, perchè il possesso dell’India era 



Caird ci dà idea esatta della condizione dell’Indie sotto la domina¬ 
zione inglese, mentre quella del generai Corte (Le conquiste e la 
dominazione degli Inglesi nelle Indie , Roux e Favaie 1886) tratta, 
come dice il titolo, della parte relativa alla conquista ed alla storia 
di siffatta conquista. 
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estremamente pericoloso per lo stato (1). E poiché ad 
ogni modo è chiaro che l’assalto muoverebbe dai Russi 
e gl’inglesi si dovrebbero difendere, crediamo opportuno 
di fissare bene fino da principio che in Inghilterra vi 
sono due opinioni non solo diverse, ma assolutamente 
opposte : per una delle quali si ammette che la Russia 
possa mirare in Asia a qualche cosa di differente dalle 
Indie mentre secondo l’altra il solo obiettivo è appunto 
l’India anteriore, nella conquista della quale sta il gran 
pericolo che l’Inghilterra deve cercare di evitare con 
tutte le sue forze (2). Lo stesso Marvin già rammentato 
e che ora, giova tenerlo ben presente, è quegli che più 
di tutti tiene sveglie ed attente le menti alla minaccia 
dell’invasione russa nell’Asia centrale, era qualche 
anno fa ammiratore e difensore della politica mosco¬ 
vita in Asia e assicurava che non v’era affatto tra i 
Russi traccia di sentimento d’animosità contro gl’In- 


(1) Ch. Marvin, The Russians at Merv and Herat, op. cit., 
lib. I, cap. unico, pag. 17. Rammentiamo che quésto primo libro 
il Marvin lo riporta nell’opuscolo già rammentato del generale An- 
nenkoff « Akhal Tekkés oazis ecc. » — « Time after time assu- 
rances were made in thè most sanguine manner that no further 
advance would be made. To what these ied is well known. The 
suzerainty of Bugiand was accepted by Nipal and Cashmere, and 
then England was led by all pówerful fate into Afghanistan ». 

(2) Se vi può essere indirizzo assoluto nella politica estera di 
un partito ci sembra dall’esame delle opere considerate sull’argo¬ 
mento, che i tories siano russofobi ed i whigs invece non ntsso- 
fobi : per conciliarsi questi ultimi il ministro russo Giers avrebbe 
mandato a Londra l’ingegnere Lessar, autore del progetto della 
trancaspiana della quale riparleremo, per formare un partito rus¬ 
sofilo Vedi l’ultima opera del Marvin. The Russians at thè Gates 
of Herat, pag. 91: «... (Lessar) was not altogether without suc¬ 
cess. The Pali Mail Gazette opened its columns to his pen and 
became his mouthpiece. The wires of thè press were pulled and 
all manner of charges raked up against thè Afghans. Even sir Peter 
Lumsdén ’s mission was assailed ». 
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glesi, mentre questi ne hanno tanto contro quelli e sog¬ 
giungeva che sebbene le carte dell’Asia centrale fatte 
dai Russi fossero più esatte ed autorevoli di quelle 
degli Inglesi, questi non dovevano dire che i Russi si 
occupavano dell’Asia centrale più di loro, mentre ap¬ 
punto eran cittadini della Gran Brettagna il Rawlinson 
e l’Tule ed anche l’O’ Donovan, lo Stewart e l’Holdich 
che fecero varie letture su questo argomento, notava 
finalmente che ai Russi non premeva affatto invadere 
l’India e che anzi quest’idea non pareva molto favo¬ 
rita dagli strategici russi : ma che alla Cancelleria Im¬ 
periale secondata in modo mirabile dai suoi subalterni 
nelle provincie dell’Asia centrale, importava di pren¬ 
dere una tal posizione da impedire agl’inglesi di dan¬ 
neggiare i Russi: in conclusione notava però che i 
Russi medesimi si avanzavano lungo una linea che in 
pratica risultava la sola possibile per una strada di 
comunicazione (1). Ma poi (quantum mutatus ab ilio!) 
nell altra sua opéra più recente e più volte rammen¬ 
tata egli polemizza col generale Annenkof (2) e quando 
questi osserva che gl’ Inglesi voglion far credere che 
in Asia l’Inghilterra sia forte e la Russia debole, lo 
contraddice e nota non a torto che se ciò fosse gl’In- 



- e J>OCO 

dovere di ogni buon Inglese impedir 
(2) The Rv.ssians at Merv eco 


poco dopo a pag 29 sostiene che è 
npedice l’avanzarsi di ferrovie russe 


Pag- 33, 
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glesi non si spaventerebbero per i progressi dei Russi 
in Asia (1) e soggiunge che si era già detto che si po¬ 
teva alzare una barriera contro i Russi col dare im¬ 
portanza ai vaghi diritti della Persia sull’Attrek, ma 
si pensò poi che la diplomazia russa avrebbe saputo 
sventare questo colpo e non si sarebbe trattenuta come 
non fu trattenuta nemmeno dallo scoppio della pub¬ 
blica opinione in Inghilterra che fu eccitata dagli avan¬ 
zamenti dei Russi verso l’Est (2). Al modo stesso 
l’Andrew ripetè l’opinione di sir Enrico Drummond 
il quale dice ben esplicitamente che in conclusione il 
gran nemico col qunle ha a che fare l’Inghilterra è 
il Russo (3). Ciò posto esaminiamo partitamente le 
due varie tendenze già dette, di coloro che non temono 
dell’avanzarsi dei Russi in Asia e di quelli che ne te¬ 
mono mólto, cominciando dai primi: tra questi alcuni 
credono che l’impero moscovita in Asia possa molto 
avvantaggiarsi occupandosi attivamente della Siberia 
ohe fu di recente conosciuta per molto meno peggiore 
della sua fama. Così il Nordenskiold dice che dagli 
Urali al mar d’Otchosk si estende una striscia di ricco 


(1) Marvin, loc. cit. « As a matter of fact thè contrary is thè 
case. Were it true, there would have been no alarm about.the Rus- 
sian advance towards India ». 

(2) « Violent outbursts of public opinion against Russia have ne- 
vei-yet succeed.ed in exercising a restraining effedfctpon her advances 
in thè East. Marvin. The Russians at Mero ecc. lib. IV, The Rus- 
sians bey onci thè Caspian, cap. IV. The Russian Railway to 
Herat and India, pag. 367. Notisi inoltre che, come vedremo in 
seguito, i Russi Javorau alla ferrovia del Caspio, mentre gl’inglesi 
non lavorano alla ferrovia dell’Eufrate. Sui pericoli che derivano 
all’Asia centrale dall’avanzarsi dei Russi, vedi tra gli altri Carla 
Maria: Un royal aventurier dans l'Asie centrale, pag. 18; in 
tutto il libro si parla di Mohammed Yakoub e dei rapporti del¬ 
l'Asia centrale coi Chinesi e coi Russi. 

(3) The Euphrates Valley Railway ecc., già citato, pag. 55. 
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e fertile terreno che occupa ben seicento miglia di 
larghezza e dice che questa magnifica pianura si co¬ 
mincia ora appena a dissodare, ma non è ancora ben 
conosciuta sebbene si lavori sull Obi e sull Irtysch. 
Aggiunge lo stesso esploratore che all’ est di Krasno- 
jarsk v’è un’estensione di terreno che oltrepassa in fer¬ 
tilità l’intera Scandinavia. Tra gli altri anche Lesseps 
asserì che questo paese è ricchissimo di animali, di 
vegetali e di minerali; che è un territorio capace di 
esercitare molta energia e di assorbire il di più della 
popolazione slava, come hanno fatto gli Stati Uniti ed 
il Canada per la razza anglo-sasSone e noi soggiunge¬ 
remo che secondo i più spassionati ed esatti scrittori 
moderni si deve accusare in parte il governo russo di 
aver fatto di tutto per dare un pessimo nome a quello 
che pur non è il peggiore dei suoi possessi, mentre 
d’altra parte la cattiva fama di questa regione deriva 
dall’ essere un gran stabilimento penale popolato in 
massima parte di avventurieri e nichilisti: .sebbene 
possiamo notare a questo proposito col reverendo Lan- 
sdell che ha visitato quegli stabilimenti penitenziarj, 
che il regime e la disciplina non vi sono eccessiva¬ 
mente severi e che soltanto i delinquenti più pericolosi 
sono chiusi mentre agli altri si lascia una libertà rela¬ 
tiva e ad alcuni perfino il permesso di ammogliarsi (1). 


(1) J. Gedcie, The Russian Empire Historical and Rescrip- 
tive, cap; XVIII, pag. 402 eoe.- Anche nell’opera già citata di 
Haymeele si parla dell’importanza delia Siberia (pag. 77 a 83) e 
si nota tra le altre cose che il clima e la temperatura media son 
assai buoni nei governi di Semiopalatinsk, di Semirjetsckensk e nelle 
regioni al Sud del lago Balkash conosciute col nome di Siberia Ita¬ 
lica, sebbene molto approssimativamente, perchè tra questa e l’Italia 
vera v’ha nella temperatura media una differenza di sei gradi. Ram¬ 
menta lo stesso Haymerle che nella Siberia occidentale vi son 
schiere di cammelli e di animali a pelliccia mentre nelle regioni 













E se riescono strane queste notizie delle quali però 
ci sembra non ci sia da dubitare, sebbene siano poco 
d’accordo col concetto che in generale si ha della Si¬ 
beria, non ci recherà meno meraviglia l’asserzione di 
chi disse che a Tobolsk il carnevale è una vera gaz¬ 
zarra piena di brio e di movimento (1). 

Ma pare che il gabinetto di Pietroburgo non abbia 
molto piacere che l’Europa civile prenda parte a questi 
entusiasmi per la Siberia, perchè ha fatto pubblicare 
nel Méssager Officici de S. Petersbourg che i missionarj 
russi non fanno quasi nessun progresso in mezzo ai Sa- 
mojedi ed agli Ostiachi (2). 

Sempre a proposito delle intenzioni della Russia 
noteremo coll’Haymerle che vi sono varie versioni sugli 
scopi della Russia in Asia sebbene tutti si rannodino 
al preteso testamento di Pietro il Grande. Alcuni so¬ 
stengono che la Russia non si propone altro che di 
rassodare le sue conquiste nell’Asia centrale e dicono 
che al punto al quale è giunta, molto probabilmente 
si fermerà per dare stabile assetto ai siioi immensi 
possessi asiatici e svilupparne la coltura quanto più le 
sarà possibile, mentre altri, egli dice e noi conferme¬ 
remo tra breve, sembra siano sicuri che la Russia 
cerchi giungere all’Oceano aperto e libero per aprire 
importanti sbocchi al suo commercio, perchè il Baltico, 
il mar Nero ed il mar Glaciale non corrispondono ai 
bisogni di un impero di gigantesca estensione qual’è 
la Russia, nè per condizioni climateriche, nè per lo 


dell’Ural e dell’Aitai si scavano attivamente i metalli: tutte queste 
ricchezze commerciali sono perora trasportate per l’Obi, l’Jenissei 
e la Lena e potrebbero servirsi della ferrovia russo-chinese quando 
questa fosse costruita. 

. (1) Gatteyrias, op. cit., pag. 176. 

(2) Troviamo quésta notizia nell 'Ausland N.° 38 del 1885. 






sviluppo delle coste relativamente piccolo (1). Tra gli 
altri l’Annenkof spera che possa verificarsi un incontro 
pacifico (2) ed è della stessa opinione un altro generale 
cioè il Yenukoff, del quale fu letta una memoria al¬ 
l’adunanza della Eeale Società Geografica di Londra 
del 27 Novembre 1882: in questa memoria egli dice e 
sostiene che non è vero che la Eussia minacci l’India 
perchè non sa nulla dell’Asia centrale nè delle esplora¬ 
zioni di Lessar, di Alikhanoff, di Soboloff (8). E se que¬ 
st’idea è un po’ strana e diciamo pure un po’inverosi¬ 
mile, non è nemmeno molto consentanea alla già detta 
tradizione del partito tory quella espressa da Salishury 
nella sua breve apparizione al potere fatta nel 1885 e 
più precisamente il 29 Luglio al banchetto di Mansion 
House nel quale dopo aver annunziato che voleva ritor¬ 
nare alla politica di Beaconsfield e dare una frontiera 
scientifica all’impero indiano, concluse che sperava di 
vedere Bussi ed Inglesi camminare insieme con reci- 


(1) Dopo però I’Haymerle conclude così: « Am meisten verbreitet 
ìst die Ansicht dass Russland auf niclits geringeres absehe, als die 
Maeht England ’s in Asien zu zertriimmern und das Monopoi des 
englischen Handels an sicli zu nehmen. Es ist keineswegs ein Para- 
doxon auszusprechen, dass alle diese Ansichten volle Berechtigung 
haben; nur musa man gle-ich beiffigen, dass keine fur sich allein 
zu denken ist, sondern dass alle zusammenfassen sind in eine grosse 
Kette, welche der englischen Machtstellung in Asien um den Hals 
geworfen werden und sie vom Leben zum Tode bringen soli ». 

* Marvin, The Russians ecc.: in una nota il Marvin osserva 
che mentre molti inglesi disapprovano la politica di conquista (ve¬ 
demmo che sono i whigs) nessuno la disapprova in Russia. 

(3) Marvin, The Russians ecc. 273, riporta questa lettera scritta 
dal V enukoff in francese: « Le ministère des affaires étrangères de 
Russie - à ce qu > parait(!) - ne savait rien sur les explorations 
de M." Lessar, Alikhanoff, Soboloff ecc. avant de lire les journaux 
sur leur voyages interessante ». 




















proco rispetto (1). Così pure altri asserì che mentre 
Herat è possesso indispensabile per giungere al mare, 
con quello non si minacciano le Indie, perchè se anche 
i Russi vorran congiungere le loro ferrovie con quelle 
degl’ Inglesi a Sibi sull’ Indo potran sempre andare per 
una strada pacifica (2). 

In un altro ordine d’idee, dobbiamo poi rammen¬ 
tare quelli che dichiarano che non Merv ma Saraks è 
la Chiave dell’ India : costoro non negano che la Russia 
tenda alle Indie, ma asseriscono che dagli atti suoi più 
recenti non risulta nessun imminente pericolo e tra 
questi v’ha il Melchior de Vogùè già rammentato (3) 
il quale asserisce' che le vie da Merv a Cabul sono 
impraticabili per un esercito, cfie la vera via è quella 
di Saraks, Herat e Candahar e che specialmente la 
prima di queste tre città è veramente la chiave delle 
Indie perchè è fabbricata appunto in una posizione 
nella quale la continua muraglia che separa l’Iran dal 
Turan è spezzata da una stretta fessura al punto d’in¬ 
tersezione delle tre frontiere persiana, afgana e turco- 
manna (4). Sicché, continua il de Yogùè, un esercito 


(1) Quest’idea è anche più strana se si nota che tre mesi prima 
la quistione dell’Asia centrale era stata ardentissima e la guerra 
pareva imminente. La stessa idea di concordia è sostenuta anche 
dall’HAVMEBLE, op. cit. pag. 95 dove si sostiene che Russi ed Inglesi 
sono solidali in Asia, ma poi subito l’autore stesso mette in dubbio 
che possano darsi fiduciosamente la mano. 

(2) Journal des Sciences militaires. Avril 1885, pag. 78. 

(3) Annexion de Merv ecc. Revue des deux Mondes 1." 
Mai 1884. 

(4) Rammentiamo una volta per sempre alcune carte geografi¬ 
che dell’Asia centrale che sono annesse alle principali opere che 
abbiamo consultato e che si potran vedere per ritrovarvi i punti 
più importanti e per seguire il filo del ragionamento. Queste sono 
a) Central Asia (dall’opera del Geddie Russian Historical and 
Descrìptive — b) Map showing thè posilion ofthe turcoman tribes 
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che abbia la base d’operazione sul Caspio e che si sia 
stabilito ad Askabad è padrone della via di Saraks e 
non ba nessun interesse d’andare a Merv. 

Così anche altri dopo la presa di quest’ ultima 
città, dicono che Merv è una città di grande impor¬ 
tanza strategica, ma che per compiere l’opera è neces¬ 
sario che la Russia prenda Saracbs e che allora trai 
Russi e gl’inglesi non vi sarà di mezzo altro che l’Af- 
ganistan del qual paese abbiamo notizie cosi incerte, 
che per averne idea sia pure approssimativa, fa d’uopo 
ricorrere al censimento di Nadir Shah fatto circa un 
secolo e mezzo fa (1): e gl’indigeni di questo paese si 
aspettano una lotta tra i Russi e gl’inglesi, tanto più 
che al Nord Ovest delPAfganistan tra Merv ed Herat 
vi è uno spazio per il quale gli eserciti potrebbero 
mettersi in marcia (2). Cosi l’Haymerle asserisce che 
il possesso del passo di Zulfìkar, per il quale tanto 
disputarono Inglesi e Russi nella primavera del 1885, 
è importante per questo che sbarra la strada che con¬ 
duce da Sarachs alla valle dell’Heri-rud dove dalla 
valle raggiunge l’altezza dell’aperto piano e perchè da 
Zulfìcar si dirama una strada per il prossimo Heri- 


I annexation of Merv ) — c ) Map of thè 


(Marvin The Russ _ u/ 

Russian Railway to Rerat and India-d) Centralasien (Hay- 
erle. Ultima Thule) - e) Carte du Sud Quest de la Tourcmenie 
PtTr> S f ^ ar ESSA ‘ R ^ a P r ès les travaux récents des officiers russes 
«I .rr" Carte de l 'Afghanistan (Simond -.L’Afghanistan)- 
9) Sketch map of western Turkestan-h) Routes of comniunica- 
uon with. India (Euphrate ’s Railway by Andrew) - i) General 

Ruspane «Or ° T - pr ° j?Cted rus °o-indian railway (The 
Russians at Merv ecc. by Marvin). 

Daw-mf ficaio perù da dati più recenti, risulterebbe 
mUa.Cabu nula abitanti > Candahar 60 mila ed Herat 5Q 

(2) Économiste Frangale. 14 J uin 1884. Pag. 736-38. 
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Rud (1). Ad ogni modo la conclusione alla quale al¬ 
cuni credono di poter giungere più prontamente è che 
l’Inghilterra non si è molto commossa per la presa 
di Merv perchè questa non è la chiave delle Indie (2). 
Però anghe chi voglia dire che Merv non è di una 
straordinaria importanza strategica, con siffatta affer¬ 
mazione non viene a negare l’intenzione ed il desi¬ 
derio vivissimo che ha la Russia d’impadronirsi del¬ 
l’India ed anzi passando ad esaminare le idee di coloro 
i quali sostengono che la Russia mira all’Indie, no¬ 
teremo come essi trovano una conferma di questa loro 
opinione in alcuni appunti storici, ossia nell’osserva¬ 
zione di alcuni atti relativi alla tendenza di orienta¬ 
mento della Russia medesima. Così dicono essi che 
l’impero moscovita tende indubitatamente all’Asia Au¬ 
strale, tanto è ve<o che vi tendeva già cento anni 
avanti di Pietro il Grande col viaggiatore Afanasi Ni- 
kitim, del quale già facemmo menzione (3): altri sosten¬ 
gono che in politica non si può far a meno di tener 
di conto di tutti i particolari e che a questo proposito 
è bene rammentare come appunto dal tempo di Pietro 
il Grande e di Caterina II, la Russia mira apparente¬ 
mente a Costantinopoli ed in sostanza a Benares; ed 
il primo di questi sogni si era avverato nel Decem- 
bre 1877 quando i reggimenti cosacchi di Skobeleff 
scorsero da Santo Stefano la cupola di Santa Sofia (4). 


(1) Haymerle. Op. cit. Pag 36: « Der Besitz des Passes von 
Zulficar ist deshalb •wichtig, weil er die von Sarachs im Heri-rud- 
Thale nach Herat fuhrende Strasse dort sperrt, wo sie aus dem 
Thale die Hòhe des offenen GelSndes ersteigt und weil von Zulficar 
aus ein Weg iiber den dort furtbaren Heri-rud abzweigt. (Hi- 
storisches) ». 

(2) De Vosuè loe. cit. 

(3) Vedi addietro paragr. 35 

(4) Charles Simond: L ' Afganistan ■. Les Russes avx portes 
de l'inde. Paris, Leeóne et Oudin 1885: Conclusion Le conflit anglo¬ 
russe. Pag. 316. 
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Un altro momento nel quale si era vista già dapprima 
la tendenza dei Russi alle Indie, fu nel famoso abboc¬ 
camento tenuto a Tilsit tra Napoleone ed Alessandro: 
in questo si fece un accomodamento per il quale si 
volevano invadere le Indie e mandare trenjacinque 
mila uomini per la Persia ad Herafc e la conoscenza 
attuale dei paesi ci mostra che il disegno era tutt’al¬ 
tro che impossibile e nel 1878 v’era già un esercito 
pronto per l’invasione sotto gli ordini del generale 
Kaufmann (1). Ora se tali erano le condizioni politico¬ 
militari alcuni auni or sono, le cose han tanto progre¬ 
dito che Giers non potrebbe persuadere nessuno che. 
la Russia non miri all’Asia centrale (2) ossia le cose 
stanno a tale che si vede ben chiaramente che adesso 
la Russia non mira più a Costantiuopoli ma alle Indie, 
sempre ben inteso coll’ultimo scope commerciale. E 
sebbene alcuni insistano sullo sviluppo che la Russia 
medesima ha dato alla Siberia (e noi stessi abbiamo 
tentato di darne un cenno) sebbene in quelle regioni 
il governo russo faccia percorrere alla posta una strada 
lunghissima lungo il confine meridionale da Pietro¬ 
burgo a Pelano tre volte il mese (8), sebbene altri so¬ 
stengano che dall’Asia centrale la Russia possa rivol¬ 
gersi non al Sud verso le Indie ma al Sud Ovest, al 


(1) Ch. Marvin, The Russians at Mero ecc. pag. 401 e pé' 1 2 3 
addietro nella stessa opera pag. 290 « We know that Russia, badly 
posted as she was in Central Asia, in 1878 prepared for a mili- 
tary descent upon India ». 

(2) Simond, op.cit. 224. Marvin ibidem: vedi nota ultima. A 
pag. 390 si riferisce una polemica tra il Journal de S. Peters- 
bourg ed il MorningPost a proposito delle conquiste russe in Asia. 

(3) V. Pauljtschke; (Le comunicazioni mondiali, Guida 
allo studio della Geografia commerciale.. Drucker e Tedeschi, 
Verona e Padova 1883). Pag. 120, Questa strada va da Pietro¬ 
burgo a Mosca Irkutschk, Kiachta e Pelano. 
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Golfo Persico e di lì a Costantinopoli, pure in gene¬ 
rale si ammette dai più, non foss’altro per i ricordi 
storici che testé abbiamo rammentato e per il desi¬ 
derio d’ingrandimenti, di gloria e di maggior potenza 
naturale a tutti i popoli, che i Russi mirino alle Indie, 
per quanto essi, pur dichiarandosi assai forti per farlo, 
neghino d’avere siffatta idea e dicano con Annenkof 
che mirano soltanto a scopi commerciali o col barone 
Jomin che vogliono premunirsi contro l’Inghilterra. # 
E a dire il vero, la politica coloniale dell’Inghilterra 
offerse talora appigli e pretesti e diciamo pure occa¬ 
sione alla politica russa d’invasione in Asia e nel 
Maggio del 1883 si dichiarava da alcuni giornali, forse 
un poco troppo prematuramente, che in conseguenza 
dell’essere l’Inghilterra occupata in altre parti di 
mondo, la Russia si faceva strada in Asia soppian¬ 
tando del tutto la sua rivale (1). 

Ma in conclusione abbiamo dati sufficienti oltre alle 
reminiscenze storiche per chiarire la quistione testé ac¬ 
cennata se la Russia tende o no alle Indie? A noi sembra 
di poter rispondere affermativamente a siffatta quistione 
per quanto è dato giudicare, ed alle prove che abbiamo 
dato fino ad ora riportando opinioni altrui piuttosto 
generiche, aggiungeremo le seguenti osservazioni che 
ci pare cadano assai opportune, A chi dice che la 
Russia non anderà all’Indie perchè è povera, rispon¬ 
deremo che appunto per questo deve tendere fatal¬ 
mente alla conquista dell’Asia australe per poter go¬ 
dere delle sterminate ricchezze di quella (2) ossia che 
cerca di conquistare le Indie per arricchirsi col traf- 


(1) Fournier de Flaix, op. cit., pag. 54 e 55 

(2) Rammentiamo la leggenda della medaglia coll’iscrizione re¬ 
lativa alla ricchezza dell’Asia: vedi addietro in fondo al paragr. 68. 

21 
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fico d’Oriente e per porre fine alla quistione <TOriente. 
Difatti la quistione a parer nostro è posta in questi ter¬ 
mini: la Russia stato slavo originato da Rurik ed Oleg, 
da Kiewe Novgorod ed accresciuta mano mano per una 
serie di fortunate spedizioni, ha esteso il suo*dominio 
sopra un’immensa quantità di terreno, ha fatto irru¬ 
zione sopra territori di popoli diversissimi per razza, 
per religione, per costumi; ma (notisi bene) originaria 
di paesi freddi e poco favoriti dalla natura, si è estesa 
per molto tempo in altre regioni non men^ fredde e 
sfavorite riguardo al clima, come la maggior parte 
della Siberia in generale e le regioni del mar Glaciale 
e quando ha tentato di estendere il suo potere al Sud 
verso il mar Nero, occupando Costantinopoli e distrug¬ 
gendo la Turchia, ha trovato sempre una straordi¬ 
naria resistenza specialmente per opera della diplo¬ 
mazia contro la quale sono stati vani i suoi sforzi. 
Ora da qualche diecina d’anni si è rivolta dagli Urali 
e dal Caspio verso S. E. e dopo aver traversato le 
regioni deserte dell’Ust-TJrt e le solitudini di Kizil- 
Koum, dopo passate le sabbie di Kai'a-Koum e le 
steppe inospitali e selvagge che si estendono per tante 
centinaia di miglia quadre nell’Asia centrale, è giunta 
a forza di furberia e di violenza, di diplomazia e di 
tatto, ad avanzarsi facendo delle punte e poi ad arro¬ 
tondarsi, a distruggere i kanatf di Khocand, di Khiwa 
e di Bokhara che formavano la Tartaria indipendente, ' 
è giunta agli odorosi giardini di Samarcanda; muo¬ 
vendo, come si è visto, dai diacci del Nord è pervenuta 
alle regioni dove fiorisce il cotone (1), premio forse 


(1) Vedi 1 aceenno all’ articolo .del Tourkenstakia Viedomosti 
relativo alla coltura del cotone a Merv nelle note del paragr. 70. 
(La Russie et V Angleterre en Asie Centrale d'apres la brochure 
de M. r Lessar), pag. 10?. 
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dapprima insperato al suo ardimento. Ciò posto, do¬ 
mandiamo noi, è mai possibile che la Bussia voglia 
fermarsi qui? È forse presumibile che esiti pensando ai 
pericoli di smembramento che sovrastano agl’imperi 
sterminatamente grandi e voglia fermarsi a quel punto 
senza tentare l’assalto che da tanto tempo va medi¬ 
tando? È mai possibile che, come si è visto che credono 
alcuni, si limiti a tentare d’incivilire quelle regioni in 
gran parte inospitali e tanto faticosamente conquistate, 
mentre a distanza relativameute breve vi è un paese 
floridissimo, ricchissimo ed in istato di avanzata ci¬ 
viltà, un paese che ha già esperimentato la sagace e 
paziente opera d’incivilimento d’una delle più colte 
nazioni deh mondo? 0 non è piuttosto probabile che 
si serva di queste provincie dell’Asia Centrale come 
di una scala per poi potere giungere per quelle alle 
tanto bramate Indie, delle quali altri ebbe le spine ed 
ora comincia a godere i frutti, mentre a lei sarebbe 
dato goder di questi senz’aver sofferto per quelle? — 
Crediamo utile ripetere qui pure l’idea dell’Haymerle 
alla quale brevemente accennammo sopra, che cioè i 
porti del golfo di Botnia, del golfo di Finlandia e di 
quello di Biga sono gelati in generale da Novembre a 
Maggio e quelli del mare del Nord anche più lunga¬ 
mente e perfino il porto di Odessa è per tre mesi 
ostruito dai diacci, sicché non si può non pensare che 
la Bussia farà di tutto per ottenere un mare libero 
alle cui coste possa stabilirsi militarmente e commer¬ 
cialmente, e concludiamo col dire che, secondo noi, 
non v’ha dubbio che i Bussi si propongono di scac¬ 
ciare gl’inglesi dalle Indie o al peggio caso di Yar na¬ 
scere colà una straordinaria confusione della quale 
essi possano poi profittare: ossia vogliono conquistare 
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le Indie e se questo non riesce, almeno suscitare im¬ 
barazzi agl’inglesi (1). 

In conclusione cominciando dalle idee di .Pietro il 
Grande e continuando col piano d’invasione di Paolo I, 
colle successive ricognizioni, cogli atti del generale 
Skobeleff e colle dichiarazioni del generale Sobolow, 
tutto concorre a provare che da gran tempo vi e m 
Eussia l’idea di scalzare la potenza inglese dalle in¬ 
die (2). Ma più di questa intenzione della quale ci 
sembra mostrata la quasi assoluta certezza, più ì 
qualunque altra idea, ci preme sopra tutto di discutere 
subito per quanto riguarda il nostro assunto, se si possa 
ammettere la possibilità di mettere in atto questo de¬ 
siderio d’invasione, ossia ci preme di esaminare le 
forze della Eussia rispetto all’invasione che essa vor¬ 
rebbe tentare (3). Per esempio l’Haymerle dopo aver 
enumerato i vari corpi armati che danno un insieme 
di 1,122,500 uomini di fanteria e 143,100 di cavalleria 
con 2,962 cannoni, senza contare le truppe locali ed 
irregolari (4), nota che queste cifre dovrebbero far sup- 


(1) Haymerle, Ultima Thule, op. cit., pag. 85 e 87. ( Politisch- 
Militarisches) «Die Englànder von da zu vertreiben und wenn nicht 
sich selbst, so irgend etwas anderes,- vielleicht das Chaos an derea 
Stelle setz'en, das ist das Ziel der russischen Politik ». 

(2) Journal des Sciences militaires, Avril 1885, pag. 75. 

(3) La possibilità dell’invasione fu sostenuta tra gli altri dal- 
1'Andrew nell’altra sua opera intitolata Our Scientific Frontier 
London, W. H. Alien 1880, cap. IX, pag. 87 seg. In essa l'autore 
sostiene che la Russia aveva già esteso la sua influenza dall’ Jassarte 
all’ Osso e che di lì minacciava Persia ed India. Quanto a noi vo¬ 
gliamo discutere se la Russia ha forze sufficienti per tentare l’im¬ 
presa, ma non ci sentiamo l’abilità e la scienza di discutere se- 
riuscirebbe nel suo tentativo, nè come vedremo, per il nostro scopo 
è necessario stabilirlo. 

(4) Cfr. Iìaymerle, Ultima Thule con Almanach de Gotha 
del 1887. L’Haymerle dà le seguenti cifre: 
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porre che l’esercito al quale si riferiscono possa avere 
la capacità di soggiogare tutta l’Asia, ma oltreché 
si sa che la realtà effettiva non corrisponde sempre 
alle cifre come si trovano sui quadri, l’Haymerle nota 
che mancano per lo più sperimentati generali nel¬ 
l’esercito russo e che ad ogni modo la Russia non 
vorrebbe avventurare in Asia grosse schiere di soldati 
per paura di poter esser assalita per terra in Eu¬ 
ropa da qualche alleato dell’Inghilterra (1): ed inoltre 
continua lo stesso autore dicendo che la Russia esten- 


Truppe regolari a) Fanteria 655,000. 

b) Cavalleria 40,600. 

c) Artiglieria 2,608 pezzi. 

Truppe di riserva a ) Fanteria 436,000. 

b) Artiglieria 96 pezzi. 

Esercito di seconda linea (Ersatz Truppen) non può esser cal- 
colato con molta esattezza — Truppe locali 20,000. 

: Cosacchi a) Fanteria 9,800. 

b) Cavalleria 98,934. 

c) Artiglieria 258 pezzi. 

Colle truppe irregolari si giunge alla cifra data nel testo nella 
quale non è compresa quella che noi chiamiamo milizia territo¬ 
riale e che serve alla difesa dei respettivi circoli: i Russi la chia¬ 
mano Opoltschenie (Reichswehr, Landsturm tedesca). — L’Afcwa- 
nach de Gotha dà in tempo di pace 884,488 uomini ed in tempo 
di guerra 1,769,248 oltre 185,000 cosacchi; aggiungendo le truppe 
non comprese nei quadri e la opoltschenia son 3 milioni di soldati. 
Per'quanto queste due fonti non sieno molto concordi, pure risulta 
evidente che nei quadri dell’esercito è iscritto un gran numero di 
uomini. Notiamo più in particolare che le forze russe nell’Asia 
centrale hanno il loro quartier generale ad Askabad e che il governo 
russo tien guarnigione ad Askabad, Saràchs e Merv oltre che sulla 
via da una all’altra di queste città e lungo il pontine segnato re¬ 
centemente (England and Russia face to face ecc., op. cit, by 
A. C. Yate, pag. 435). 

(1) Haymerle op cit. 108 : « ... es keines’vyegs feststeht England 
werde dann vollkommen isolirt in Europa dastehen, me es haute 
der Fall ist ». 
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dendosi per un territorio di, 400 mila miglia geogra¬ 
fiche, per una estensione di 700 miglia dalla penisola 
di Kola al Nord al monte Ararat al Sud e per 2500 mi¬ 
glia in larghezza ed avendo un colossale effettivo di 
soldati come testé abbiamo veduto, potrebbe credersi 
da qualcuuo che questo impero sia assolutamente in 
istato da resistere a tutte le potenze del mondo riu¬ 
nite, ma invece appunto la sua estensione, secondo 
l’autore testé rammentato, può esser causa di debo¬ 
lezza; perchè la topografia ed il clima dell’impero, la 
rara popolazione, e la mancanza di convenienti indu¬ 
strie per i bisogni dell’ esercito sono altrettante cause 
che impediscono lo sviluppo e l’incivilimento (1). Ma 
non tutti partecipano a siffatta sfiducia nell’effettivo 
delle forze russe dalla quale risulterebbe che l’India 
non ha nulla a temere ed invece il Marvin nell’ ultima 
opera sua (2) nota che sebbene la capitale della Russia 
sia Pietroburgo, pure il centro ferroviario è Mosca e 
che c’è tanto da questa città a Costantinopoli quanto 
dalla stessa a Krasnovodsk sul Caspio e, notisi, sog¬ 
giunge, che invadendo la Turchia, la Russia avrebbe 
da guardarsi le spalle per causa dell’Austria, mentre 
nel Turchestan ha le mani più libere, perchè sebbene 
una guerra lontana potrebbe, come si è visto, essere 
sfruttata dai suoi perpetui nemici, pure il pericolo è 
di gran lunga minore e ad ogni modo nell’Asia Cen¬ 
trale lo czar non ha a combattere che un nemico. E 
poiché confrontando siffatta idea con quella differente 
dell Haymerle che abbiamo rammentato prima, non 
possiamo dichiarare nè questa nè quella assolutamente 
ialsa, ma se noi} avessimo altre prove nè prò nè con¬ 


ti) Haymerle np. 
(?) The Russimi 
Chapter I, Lei 


pag. 122. 

thè Gatcs, pag. 137 
Journey from Askabad to 


a 141. Book HI, 
Sarachs. 




























tro, non potremmo concluder nulla in proposito, sti¬ 
miamo opportuno far cenno delle condizioni del paese 
e delle maggiori o minori difficoltà fisiche che tro¬ 
verebbe un esercito a passare per queste regioni, le 
quali già abbiamo veduto quanto sono inospitali. Co¬ 
mincieremo dal rammentare la testimonianza di Cri¬ 
stoforo Negri che osservava nel 11378 che questi dossi 
di monte sembrano fatti appositamente per servire di 
passaggio agli eserciti (1) e soggiungeva che se si fosse 
consultata la storia, i geografi ne avrebbero dedotto 
che queste catene non potevano essere nella direzione 
dei meridiani e che dalle vette dell’Elbruz a quelle 
dell’Indo-Cob, vi doveva essere necessariamente so¬ 
luzione di continuità, perchè altrimenti non si sareb¬ 
bero fatte tante spedizioni d’eserciti: ma di ciò diremo 
tra poco. Noteremo qui che anche il Roane concorda 
negli apprezzamenti che dà il Marvin della geografia 
di quei paesi e della facilità di impossessarsene (2) e 
anche egli nota con quest’autore che presso lo sbocco 
(defilé) dal quale passa il fiume Tejend, le ultime trao¬ 
de del Parapamiso sono segnate dal passo di Robat 
che non è alto più di novecento piedi e sostiene che 
l’ascensione nel Turchestan è facile e la scesa ad 
Herat è ancor più facile ; questa dice il Keane sulle 
traccie del Marvin, fu come una rivelazione per gli 
uomini di stato inglesi nessuno dei quali si aspettava 
la Russia dal Caspio perchè ingannati dai movimenti 
di Kaufmann che fece una vera finta (3), credevano 
l’Afganistan inaccessibile ad Occidente e facile ad 
Oriente mentre succede proprio il contrario e si vide 


* (1) Riflessioni geografiche e politiche ecc. nell’j 'Esploratore 
Anno 1S78, Anno II, N. 25. 

(2) The Academy , Juni 16 O. 18S3. 

(3) .... a palpable feint. 
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che la gran barriera tra Sarachs ed Herat dalla parte 
afgana deH’Hari Rud non era altro che una chimera (1). 
Si capisce che l’opinione in proposito cambiò molto 
da prima quando si credeva che il Parapamiso fosse 
insormontabile a quando poche righe del Golos di Pie¬ 
troburgo dichiararono che Lessar aveva scoperto un 
monte alto appena il doppio della cattedrale di S. Paolo 
di Londra. 

Vero è, nota il Marvin, che già Skobeleff aveva 
dichiarato che ai Russi mancano i mezzi di trasporto, 
ma adesso non può più dirsi così ed i nuovi possessi 
sono strettamente congiunti al resto della Russia per 
la via del Caspio (2). Diciamo dunque che da questi 
nuovi possessi riesce facile la via per Herat perchè 
appunto lì la gran muraglia che si dirige dal Porto¬ 
gallo al Giappone si apre in un varco che si trova 
singolarmente sul prolungamento dell’accennata linea 
di navigazione del Volga e del Caspio (3). La catena 
d Elbrouz che nel Demavend si alza a diciannove mila 
piedi, subito si abbassa anzi si precipita dal lato del 
Nord e si annulla nel Caspio (4) ed è tanto vero che, 


(1) .... a moonshine. 

(2) Marvin, The Rusi 
Pag. 315. 


it Merv and Herat ei 


(3) Così il Negri, nelle moderne geografie a quello che ci sem- 
ma n ;d ,V f SCritt ° d * UIla eatena continua dal Portogallo al Giappone 
^ w lS , lagUe tra , la dGrsale europea ed il sistema asiatico che ha 

dl S cuLo vl Centrale: tUtt ’ al Più p0tl - à dirsi Che Ie dira " 
Quanto alla atra.* j.- P ouente giungono .fin presso al Caspio. 

andare per Herat e CalTT™ rind ‘ a ’ qUeSta secondo ; P iù deve 
concentra lo rf d t har ed appunt0 perciò il governo dell’India 

“"tr 1 'T dÌ Kaada ^ e quello di Russia per Io 
Z12ZZ T° ia ferr ^ a perla quale dal Caucaso e 4al 

Sarachs 

" 10 s °àanto la possibilità dell’invasione 


ia ad Herat ed alle Indie, mentre nel 


paragr. 74 tratteremo della 






















ripetiamo ancora una Tolta, per questo passo furono 
condotte non meno di otto spedizioni, e mentre prima 
di Alessandro Magno l’India fu isolata quasi compieta- 
mente, da questo conquistatore in poi gran parte della 
storia delle invasioni dell’India si concentra nell’Àf- 
ganistan : queste sono dovute alla razza ariana in ge¬ 
nere, ai Greci che seguivano il Macedone, ai sultani 
Gaznevidi, a Tamerlano e a Nadir-Shah il tiranno che 
occupò il trono di Persia, ed han valore ed importanza 
differente una dall’ altra, ma àon tutte fatte per l’av¬ 
vallamento o depressione della quale abbiamo detto e 
questo prova che i picchi dell’ Indo-Coh e delle sue ra¬ 
mificazioni non hanno in nessun tempo della storia 
fermato nè impedito i conquistatoli e le invasioni, o 
che siano partiti dalla Persia o dal mar Nero o dal 
Caspio o dai kanati dell’Asia centrale (1). Ed il Marvin 
lamentandosi al solito della inazione inglese e dell’ab¬ 
bandono di Candahar (2) sostiene energicamente che 
lo stato maggiore russo non potrebbe esprimere con 
più chiarezza di quello che ha già fatto la convinzione 
della facilità di un’invasione russa alle Indie e la fa- 


possibilità della ferrovia transcaspiana ad Herat: non vi è dunque 
ripetizione della stessa materia. Sempre a questo proposito, vedi 
Ferrier, La Russie Politique et Militaire, Paris, Denta 1887, 
pag. 187. 

(1) Cfr. Seeley, op, cit., 333 a 335 con Simond, op. cit., 71. 

(2) Il Barth. de S. Hil, nell’opera accennata, pag. 21, biasima 
anch’egli l’evacuazione di Candahar per opera degl’inglesi: inoltre 
vedi nell’opera The Russians at Merv and Herat tra la pag. 26 
e la 27 la vignetta che rappresenta in caricatura la Russia che si 
avanza verso l’Afganistan e l’Inghilterra che si ritira o per esser 
più esatti rappresenta un Russo che mette il piede nella regione dei 
Turcomanni, mentre un Inglese si ritira dall’Afganistan. 
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farebbe causa comune coll’invasore (1). 

Stabilito che secondo noi è tutt’altro che impossibile 
materialmente tentare un’invasione, delle Indie dalla 
parte di N.O., ritorniamo ora sopra un fatto accennato 
fuggevolmente ma più di una volta, che cioè i Bussi 
aspettati dal Nord giunsero invece dall’Ovest: questo 
fatto fu da qualcuno preveduto fino dal 1872 nel qual 
anno fu detto che essi avrebbero dovuto seguire la via 
della valle dell’Attrek per la quale strada si diceva 
che valesse molto l’alleanza e la sottomissione della 
Persia. Parimente quattro anni dopo Leo Quesnel so J 
steneva (2) che i passi migliori per invadere P India non 
.sono attraverso Cabul e l’Afganistan, ma attraverso 
Merv che egli allora dichiarava sarebbe stato un im¬ 
portante centro commerciale oltreché strategico : il 
Quesnel concludeva rammentando l’opinione del Baw- 
Lnson presidente della Società Geografica di Londra 


x -— «wio, wwciit ueugrauca cu juouura 

cùe appunto raccomandava di difendersi non dall’Indo-' 
o ma dall Afganistan (3) e combatteva energicamente^ 



(1) Marvin, The Russicms at 
stesso autore sul frontispizio dell’ 
mente sulla quistione ed intitolato 



The Russian Annexation of 
t must lead to » London, Al- 
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l’idea espressa da un altro periodico inglese secondo il 
quale bisognava invece incoraggiare la Russia perchè 
questa porta seco la civiltà in Asia ed al suo sparire 
ritornerebbe la barbarie (1). Finalmente sempre a que¬ 
sto proposito, noteremo col Marvin che l’Inghilterra 
prima aspettava la Russia da Oremburgo e dall’Asia 
centrale e si fidava nella forza di Cabul e dell’Indo- 
Cob, mentre dal 1882 in poi i Russi si avanzavano dal 
Caspio verso Candahar (2). Ed appunto coll’invasione 
fatta lungo questa linea, successe la presa di Merv 
che come si è veduto si vuole da molti non sia la chiave 
delle Indie ( specialmente dopo che è caduta nelle mani 
dei Russi) ma sarà sempre uno dei punti più importanti 
dell’Asia centrale sotto l’aspetto strategico, tanto è vero 
che quelli che la pensan diversamente, possono soltanto 
negare che sia il punto dal quale debbono passare gli 
eserciti per conquistare le Indie, ma più non possono 
davvero negare. E se non vogliamo all’incontro con¬ 
venire col generale Valentino Baker il quale asserisce 
un poco troppo assolutamente, che l’occupazione russa 
di Merv implica l’occupazione di Herat, pure crediamo 
opportuno riportare per ultimi argomenti in proposito 
le principali conclusioni di un opuscolo del Marvin su 


si lesse in proposito una memoria di Lessar e la lettera del gene¬ 
rale Venukoff testé riepilogata, e s’impegnò sulla quistione una 
discussione alla quale presero parte tra gli altri lo stesso Raw- 
linson, Bartle Frère, Riccardo Tempie ecc. Vedi Marvin, The 
■Rumane at Merv ecc., pag. 258 e sqq. 

(1) Questo periodico è l ’Sdìmburgh Review del Luglio 1875: 
alle idee che vi si sostengono sono identiche quelle del generar Ve¬ 
nukoff alla quali accennammo nella nota precedente. 

(2) The Russians at thè Gates of Herat, pag. 159: When 
English statesmen looked in those day* towards thè advancing 
Cossach, thev gazed at Cabul and thè lofty Hindoo Koosh in its 
rear. There was a barrier then. 
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questa quistione, non senza notare però che i fatti le 
hanno mostrate in parte esagerate, perchè sono ormai 
passati tre anni dal tempo in cui egli profetizzava av¬ 
venimenti tanto dolorosi per l’Inghilterra e nessuna 
delle sue profezie si è ancora avverata (1). Comunque 
sia egli comincia dal rammentare che mentre i Tur- 
comanni erano assolutamente quieti e la Russia non 
aveva motivo di lamentarsi di loro, improvvisamente 
si sentì dire che Merv era caduta in mano di Ales¬ 
sandro, il quale (dice il Marvin) con questo improvviso 
assalto ha perduto la fiducia del popolo Inglese (2) : da 
allora i Cosacchi sono a contatto cogli Afgani e se 
l’Inghilterra non si affretta molto a difendere Herat 
e se la diplomazia non trova un durevole modus vivendi 
questa città potrà in breve cadere nelle mani dei Russi. 
La presa di Merv implica la riunione delle forze del 
Caucaso che sono circa centomila uomini (3) colle forze 
del Turchestan che montano a ventisettemila, implica 
la riduzione di Bekkara da stato indipendente a stato 
dipendènte : inoltre essendo tanto avanzati i Russi che 
cosa avverrà ? che le tribù obbediranno ai Cosacchi che 
hanno tanto dappresso e non all’emiro afgano lontano 
da loro il cammino di tante giornate, avverrà che in 
due marcie i Russi potranno impadronirsi di Herat. 


(1) Vedi l’opuscolo già rammentato « The Russian Annesca- 
tion of Merv : that it means eco. » passim. Nell’opera rammentata 
del Ferrier stampata nel corrente anno 1887 si sostiene pure che 
Merv non è la chiave della via per le Indie. 

(2) Marvin The Russian Anneccatian ecc., pag. 6: « Merv has 
been won, but Alexander III has lost what he can never regain, thè 
confidenee of thè Euglish people ». 

(3) Non possiamo nè approvare nè smentire questa cifra data 
dal Marvin sulla guarnigione del Caucaso, perchè nelle fonti da noi 
consultate sull’argoménto (Haymerle ed Alm. de Gotha) si parla 
delle forze dell’esercito russo ma non del modo in cui sono ripartite. 
























Ancora si deve considerare che un’ altra via per Merv 
è quella di Krasnovodsk, che sta di contro a Baku dove 
sorge un importante centro industriale dovuto allo svi¬ 
luppo dei depositi di petrolio (1) e poiché l’armata del 
Caucaso che in tempo di pace è di circa centomila 
uomini ha il suo quartier generale a Tiflis, il Marvin 
nota, e ci sembra non a torto, che da Tiflis a Baku la 
ferrovia porta le truppe in venti ore : a Baku sul Ca¬ 
spio vi sono cinquanta vapori e venti nuovi se ne fanno 
annualmente, questo oltre tutti gli steamers del Volga: 
da Baku a Michailowski si va in venti quatti - ’ore, d’onde 
a Kizil-Arvat per il tronco già costruito della transca- 
spiana della quale parleremo, in sei o sette ore ed ab¬ 
biamo poi 

1. ° Da Kizil-Arvat ad Askabad 161 miglia 

2. ° „ , Sarachs 331 „ 

3. ° „ „ Merv 368 „ 

4. » „ „ Herat 533 „ (2) 

e questo per un paese del tutto piano ad eccezione 
della leggiera elevazione di Barchut-Hills mentre gli 
Inglesi dovendo passare per la via di Quettah e Canda- 
har, che è assai più difficile, non sarebbero a tempo a 
parare il colpo. Considerando poi che il generale Sko- 
beleff espresse più volte l’idea che se l’Inghilterra e 
la Bussia devono inevitabilmente urtarsi è meglio che 


(1) Se ne parla a lungo nell’altra opera del Marvin. The Rus¬ 
sians ut Merv eco. Book IV, The Russians beyond thè Caspìan 
Chapter I, The Politicai Bearings of Baku Oil. 

(2) Vi sono 10 miglia di differenza tra questo computo della 
distanza da Kizil-Arvat ad Herat fatto dal Marvin nell'opuscolo The 
Russian Annexatìon ecc., pag. 17, e quello fatto dallo stesso au¬ 
tore nell'altra opera The Russians at Merv ecc,, pag. 366. Vedi 
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ciò succeda prima piuttosto che dopo (1), il Marvin as¬ 
seriva che era giunto il tempo di cessare la discussione 
relativamente alle quistioni dell’Asia centrale e di darsi 
decisamente all’opera e raccomandava a tal uopo di 
chiedere ed ottenere ad ogni costo il permesso di com¬ 
pletare la ferrovia a Quettah e di prolungarla poi fino 
a Candahar (2). Ed a chi dice che Merv é soltanto una 
fortezza fangosa e che non v’è certo ragione di tanta 
mervosità( 3), il Marvin dice in conclusione che in realtà 
insieme a Merv, la Russia si è annessa: l.° l’oasi di 
Merv: 2.° l’oasi di Tejend; 3.° l’oasi di Atak fino a 
Saraclis; 4.° gli stabilimenti Sarik fino a 140 miglia 
da Herat; 5.° tutte le steppe tra Merv e Chiwa ossia 
tutto un insieme di provincie che può considerarsi 
esteso quanto la Francia e che può armare ben cento 
mila uomini a cavallo: per ultimo nota che gli avampo¬ 
sti russi distano da Herat di 140 miglia e gli avamposti 
inglesi di 514 miglia, sicché questi sono in condizioni 
molto peggiori di«quelli rispetto alla quistione tanto più 
che a detta di tutti, i Russi non sono esposti a sangui¬ 
nose battaglie e in molte di queste non perdettero nep¬ 
pure una diecina d’uomini (4). Dobbiamo dunque dire 


(1) Marvin, The Russian Anneocation of Merv eco., pag. 22. 
« lt is my conviction that if England and Russia should have to 
knok against each other, thè nearer thè better» (parole di Skobeleff). 

(2) Nella carta annessa all’opera del Simond (Afghanistan) la 
ferrovia Chikarpoor-Sibi arriva per Quettah a Kandahar, ma nel¬ 
l’opuscolo più recente del Marvin ( The Railway Race ecc.) che 
vedemmo informatissimo delle cose dell'Asia centrale, vi è una carta 
secondo la quale la ferrovia arriva soltanto per Quettah all’altipiano 
di Pishin cioè appena ad un quinto della distanza da Kandahar. 

1 $ ][ solt ° llneat ° è del duca d’Argyll. V. ibidem , pag. 25. 

(4) Vedi la tavola dei morti avuti dai Russi nell'Asia centrale 
nel Marvin ( The Russians at Merv and Herat) pag. 89. Losses 
in Central Asian battles : ....total in eleven batlles 25... In ohe 
baule alone, Makhram, thè Russians killed 20,000 of thè enemv 
wilh a loss of only Ave killed and.nine wouuded on their side. 
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che il caso è disperato per gl’inglesi e che i Russi riu¬ 
sciranno sol tempo a spingersi fino a Calcutta? Non 
precipitiamo le conclusioni e notiamo piuttosto sempre 
colla guida del Marvin (al quale come ad autorevolis¬ 
sima testimonianza fanno capo tutti i principali scrit¬ 
tori che han trattato siffatta quistione) che egli in una 
delle sue opere più volte rammentate (1) proponeva 
d’imporre ai Russi di cessare dalla costruzione delle 
loro ferrovie dichiarando che l’estensione delle mede¬ 
sime oltre Askabàd e Sarachs sarebbe sempre consi¬ 
derata come una minaccia all’indipendenza di Herat 
ed alla sicurezza della Gran Brettagna. Finalmente 
egli stesso nell’ultima opera sua (2) insiste di nuovo 
sull’importanza straordinaria di Herat e ripete quello 
che il barone Jomin diceva a lord Dufferin nel 1879, 
che cioè la Russia badava a difendere i suoi possessi 
per il caso che gl’inglesi prendessero Herat, aggiunge 
che il Martens aveva detto a lui stesso che la Russia 
avrebbe impedito all’Inghilterra di «prendere Herat, 
perchè questa e non altro si deve considerare la chiave 
dell’ India e ad onta di tutto ciò e forse anche per ciò, 
l’autore delle migliori opere inglesi sull’Asia centrale, 
raccomanda ai suoi compatriotti di prendere subito 
Herat senza indugio. Ma questa città non fu ancor 
presa e non tenendo conto della campagna diploma¬ 
tica del 1885 (3), della quale non vi furono conseguenze 
materiali di gran momento, si può dire che la que¬ 
stione sia rimasta impregiudicata dal tempo della presa 


(1) The Russians at Metri ecc., pag. 380. 

(?) The Russians at thè Galee ecc , op. cit., pag. 161-176. 

* (3) A. C. Yate, England and Russia face to face ecc. Per 

tutto quello che riguarda la campagna diplomatica del 1885 vedi 
quest’opera, cap. IX, The Penjdek Crisis- and thè retreat to Tir- 
pul e cap. XII Resulta of thè commission. 
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di Merv e quindi senza bisogno di altre ricerche e di 
ulteriori aggiunte, abbiamo agio di concludere la qui- 
stione che finora abbiamo esaminato e di dire che real¬ 
mente la Russia ha tali forze ed è in condizioni tali 
da poter tentare di impadronirsi delle Indie. Dopo aver 
detto la nostra opinione in questa difficile quistione, 
stimiamo opportuno rammentare in proposito quella 
degli altri pubblicisti che han trattato il medesimo ar¬ 
gomento e dei quali abbiamo già fatto cenno: inten¬ 
diamo dire del Geddie, dell’Haymerle e del Vambery. 
Il primo (1) conclude l’opera sua dicendo che secondo 
alcuni dalla fertile oasi di Merv, secondo altri dal Ro- 
rassan, secondo altri dall’Osso e da Bokkara, la Russia 
potrà tentare di conquistare l’Indostan, ma esaminando 
la cosa con calma si vede che vi sono molti rischi, la 
considerazione dei quali non è però valsa a frenare i 
Russi nell’Asia centrale. Se le due nazioni verranno 
a lotta tutte e due ne soffriranno nelle condizioni po¬ 
litiche, sociali e commerciali: un incontro ostile sa¬ 
rebbe disgrazia per gl’ Inglesi : sarebbe rovina per i 
Russi perchè il giovine imperatore che ha acquistato 
il dominio su tante migliaja di Turcomanni osa ap¬ 
pena uscire dal suo palazzo di Gatschina. 

L’Haymerle nel suo libro già rammentato (2) nota 
che dall’esser possibile una strada d’invasione perle 
Indie non ne consegue affatto che per questa strada si 
possa costruire una ferrovia e tanto meno spedire ra¬ 
pidamente un corpo di spedizione equipaggiato comple¬ 
tamente e accompagnato da artiglieria e treno (3): 


(1) J. Geddie, The Russian Empire Histnrical and Descrip- 
five, London, Nelson 1882, cap. XXIV (Latest Conquest in Central 
Asia) pag. 523 ( The centrai asian problem). 

(2) Ultima Tkvle eoe. 

(3) Vedi poi al paragr. 74 le ragioni phe si danno dall 'Edim- 
burgh Review di questa supposizione e vedi ueM'Avsland l’identica 
opinione del generale Meyer e delI'O’ Donovan. 
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tanto più che non si sa sé la Russia potrebbe servirsi 
del Mar Nero che per il trattato di Parigi del 1856 
può essere chiuso alle navi da guerra straniere. Inoltre, 
dice l’Haymerle, giova considerare che la Russia dopo 
perduti i suoi uomini non può metter insieme altri eser¬ 
citi, mentre l’Inghilterra può spender parecchie cen- 
tinaja di milioni di franchi più della sua rivale (1). 
Finalmente il Vambery del quale già esaminammo 
un’opera e di cui adesso per la prima volta prenderemo 
ad esaminare un altro opuscolo (2), cosi conchiude la 
quistione presente, trattandola forse un poco accade¬ 
micamente ma ponendola sotto un aspetto molto chiaro 
e che permette di considerarne tutti i lati: in favore 
della Russia sta il fatto che questa assorbisce meglio 
dell’Inghilterra i paesi che ha conquistato, che è più 
dispotica e quindi ha maggior potere e più capacità 
di farlo valere, che ha un poderoso esercito (sul quale 
facemmo le debite riserve), che colla rapidità delle 
comunicazioni ha guadagnato negli ultimi anni e che 
gode di molta autorità nell’Asia centrale. D’altra parte 
dice il Vambery che l’Inghilterra farà di tutto per 
difendere le Indie contro l’invasore e questo è indubi¬ 
tato perchè, come vedemmo, le idee dei separatisti han 
pochi fautori, aggiunge che questa ha un ottimo si¬ 
stema parlamentare e che se si può trovare a ridire su¬ 
gl’inglesi, non così sui loro possessi in Asia che sono 
bene amministrati (3). Ma, conclude, crediamo che sia 
necessaria una zona neutra e ad ogni modo non cre- 


(1) D'altra parte però si noti che all’Inghilterra giova poco il 
suo naviglio nella quistione dell’Asia centrale: l’osserva I’Haymerle 
op. cit. pag. 125 : lo notano con lui molti scrittori che han trattato 
questa quistione e quelli in ispecie contrari agl’inglesi. 

(2) « Will Russia conquer India?» by Arminius Vambery 
nella Nineteenth Century N.° 95 and 96 January and February 1885. 

(3) Concordiamo in tutto e per tutto: vedi il paragr. precedente. 

22 






diamo che la Russia possa acquistare altri territori, per¬ 
chè non sono più i tempi di Nadir Shah e perchè la 
Russia ^dovrebbe russificare e assorbire molti popoli 
prima di giungere alle Indie e, soggiungiamo noi, men¬ 
tre non è male che tra l’Europa civile e le popolazioni 
selvagge vi siano i funzionari russi ed i reggimenti 
cosacchi, che partecipano di queste e di quella e for¬ 
mano in certo modo come uno stato di transizione, 
d’altronde speriamo che la Russia non giunga alle Indie, 
perchè è bene moralmente esser convinti della supe¬ 
riorità della libera Inghilterra sulla dispotica Russia, 
ed è bene confidare che la cupidigia moscovita non 
raggiungerà il suo scopo (1). 

Ma temiamo di aver oltrepassato il limite che ci 
eravamo imposto in questo paragrafo nel quale non 
volevamo decidere chi potesse vincere nella ipotetica 
lotta tra la Russia e l’Inghilterra, nè se l’India re¬ 
sterà a questa o passerà all’altra potenza, ma sol¬ 
tanto quali fossero le intenzioni e le forze della Russia 
rispetto all’India, per poter trattare poi della costru¬ 
zione della ferrovia per quella regione e del suo scopo. 
Quindi ci affrettiamo a riepilogare la materia trat¬ 
tata in questo paragrafo notando che fin da principio 
dividemmo chiaramente le idee dei non russofóbi da 
quelle dei russofóbi e vedemmo che secondo i primi 
la Russia mira o può mirare in Asia a qualche cosa 
di differente dalle Indie o almeno che Merv non ne è 


(1) Vedi Ha vmeri.e Ultima Thule, op. cit. pag. 98. Rammenta 
gli uomini più illustri dell’Inghilterra nelle scienze, nella filosofìa 
nelle lettere e nella politica, annovera le più insigni conquiste della 
Gran Brettagna e termina cosi: «....ein solches Volk wird nicht 
zu Grande gehen... weil es vorubergehend von Staatsmfinnern ge- 
leitet wird welche beschaulicher Weisheit nàher stehen als politi- 
scher Energie ». 











la chiave e che la sua caduta in mano dei Russi non 
significa che questi conquisteran l’Indostan; vedemmo 
di contro che dall’insieme di vàrj dati storici risulte- 
-rebbe che l’impero russo da molto tempo ambisce ad 
occupare quella regione e ci siamo apertamente schie¬ 
rati tra quelli che sostengono che adesso la Russia in 
Asia mostra chiaramente di non poter avere altra mira 
al di fuori delle Indie ed abbiamo detto pure che questa 
invasione che ad ogni modo si effettuerebbe dal N. 0. 
e non dal Nord come si credeva dapprima, dev’essere 
dichiarata abbastanza facile materialmente come furon 
facili quelle che la precedettero e di cui parla la sto¬ 
na Finalmente abbiamo mostrato l’importanza che 
ha la presa di Merv ed abbiamo discusso i modi di 
difesa notando che questi consisterebbero specialmente 
nella conquista d Herat e aggiungendo che la riuscita 
di questa ipotetica invasione nell’India è molto pro¬ 
blematica. E poiché questo non è argomento del quale 
dobbiamo trattare, non lo approfondiamo e piuttosto 
vogliamo discorrere di un altro modo di difesa che 
secondo alcuni si offre agl’inglesi e che è la costru- 
zione deUa ferrovia dell*Eufrate della quale esamine¬ 
remo dapprima le cause e l’ufficio per dire poi le ragioni 
per e quali non fu costruita ancora e non sarà pro¬ 
babilmente per molto tempo. Collo studio di questa 
ferrovia proposta dagl’inglesi, rientriamo in materia dt 
strade commerciali dicendo che dopo gli ultimi pro¬ 
gressi dei Russi m Asia si insiste di nuovo su 
s rada deHa quale si tratta da molto tempo: ossia dopo 
gh ultimi avvenimenti, l’arme d’offesa per i R us °A 
la ferrovia del Caspio e l’arme di difesa per gl’Ing es 
e la ferrovia dell’Eufrate. 8 inglesi 
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g 73 0 __ La ferrovia dell’ Eufrate. 

Non vi è una sola strada proposta attraverso il 
bacino dell’Eufrate , del Tigri, dal mar Mediterraneo 
al golfo Persico, ma secondo il Cameron che ha trat 
tato estesamente di questo argomento ( )P°®® ia 
enumerare non meno di nove tracciati tutti proposti 
collo scopo di trovare per le Indie una strada piu br 
di quella offerta dall’attuale via per il canale di Suez, 
non foss’ altro perchè le strade che danno il massim 
di passaggio per ferrovia ed il minimo per mai e, sono . 
migliori per il trasporto della posta e dei passeggien 
e per articoli di mercanzia di gran prezzo (-)• 
strade in quistione sono da lui enumerate ne or me 
seguente: , 

1.» Via da Costantinopoli per Diarbekr, Mossoul e 


Bagdad al Golfo Persico. 

2. ° Dal Golfo di Iskanderoon ad Aleppo e per la 
valle dell’Eufrate a Kowait. 

3. ° Da Tripoli, via Paimira a Bagdad o a Kowait. 


4. ° Da Tiro a Kowait o a Bassora. 

5. ° Da Sidone a Damasco e di lì a Bagdad od a 
Kowait. 

6. ° Da El-Arishi a Kowait od a Bassora. 

7. ° Una linea che parta dal porto di Seleucia. 

8. ° Una linea da Aleppo per Mossul verso Teheran, 
Herat, Caboul e per il Khyber verso Attok. 

9. ° Da Tripoli ad Homs, Hamah, Jdlib, Orfa, Mos¬ 
soul, d’onde per la valle del Tigri a Bagdad e poi a 


* (1) Our FuturHighway by Verney Lovett Cameron, London, 

Macmillan and C. 1880. 

(2) Cameron, op. cit. II, N. 90. 
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Bushire e nell’ avvenire a Kurrachee per il Laristan ed 
il Beluccistan (1). 

Il primo di questi tracciati è escluso dal Cameron 
per la natura montagnosa dell’Asia Minore, il secondo 
perchè la valle dell’Eufrate al disopra di Bir-ed-Djek 
è quasi incolta, il terzo perchè Bagdad non potrebbe 
essere capo di linea, il quarto è da scartarsi secondo que¬ 
st’autore perchè manca il traffico locale e così pure 
il successivo a causa dei monti che vi sono tra Sidone e 
Damasco. Quanto al sesto progetto l’autore dichiara 
che non può essere accettato per essere deserto il paèse : 
finalmente il settimo progetto parte dal porto di Se- 
leucia che è del tutto insufficiente e l’ottavo è parimente 
impossibile ad adottarsi perchè passa per il Ford della 
Persia e dell’Afganistan sicché, sempre secondo que¬ 
st’autore, non resta come possibile a discutersi se non 
l’ultimo dei tracciati testé rammentati (2). Comunque 
sia, nessuna di queste ferrovie è stata ancor cominciata 
neppure a costruire e non pare nemmeno che si abbia 
in animo di farle (3), ma per il nostro assunto giova 


(1) Cameron, op. cit. voi. II, cap. XV, pag. 292. 

(2) Cameron, ibidem fino a pag. 302. 

(3) Questo risulta anche da una lettera privata della quale siamo 
debitori alla gentilezza del signor Danvers capo dell’India Office 

di Londra. Ne togliamo i seguenti brani: «..there is no inten- 

tion so far Y am aware on thè part of (he English to bnild raihvays 
in Asia from Asia Minor and thè Valley of thè Euphrates and Tigris 
to .India. The subject has no doubt frequently been discussed in 
England, and has been investigated by a committee of thè Parlia- 

ment of Great Brìtain_ but no measures have been taken by thè 

government of this country for carrying out any such project.... » 
Lo stesso risulta anche da un’altra lettera che abbiamo ricevuto 
da Simla {Government of India: Public Works Department) 
nella quale parlando di ferrovie anche più generalmente, si dice 
che « thè Government of India is taking no steps to connect thè 
indian raiiways system%ith thè European System ». Abbiamo visto 













esaminare siffatta quistione notando che fino da quando 
gl’inglesi si convinsero che non era praticamente facile 
la ferrovia all’Indie per Costantinopoli e le rive del 
Golfo Persico, cominciò ad acquistare più fautori l’idea 
della ferrovia dell’Eufrate che risale ad un tempo an¬ 
cora più antico. In un articolo di una rivista che ab¬ 
biamo sott’occhio si nota prima di tutto che nelle re¬ 
gioni in quistione vi era nel medio evo molto commercio 
ma che poi per le conquiste mussulmane siffatte regioni 
furono molto guastate. L’autore dice che la via dalle 
coste della Siria all’Eufrate superiore e di lì al Golfo 
Persico, è di gran lunga più corta di quella di Suez, 
nè crede che i trasbordi diano molto incomodo per i 
viaggiatori e per le mercanzie leggiere ed osserva inoltre 
che la strada è assai meno calda e più salubre. Nello 
stesso articolo si continua a dire (1) che i porti della 
Siria dai quali dovrebbe muovere la ferrovia sono assai 
malsani, e che secondo le opinioni più diffuse e più 
accettate, la strada dovrebbe passare dalla riva destra 
dell’Eufrate e non dalla sinistra del Tigri che è di 
trecento miglia più lunga dell’ altra ; così si andrebbe 
da Londra a Bombay in 349 ore cioè in quattordici 
giorni e mezzo risparmiando la terza parte del viaggio. 
Nessuno di coloro che sanno per quali modi diventino 
potenti e ricche le nazioni, domanderà se sono utili 
queste linee in genere e quella dell’Eufrate in ispecie. 
A proposito di questa osservava sir Bartle Frère circa 
allo stesso tempo: « se noi non ci affrettiamo a co¬ 
struire questa linea, intanto la Russia si avanzerà e 
non potremo più opporci a che il commercio passi per 
le sue ferrovie » (2). Per la parte superiore della linea 

che la ferrovia verso Candahar non è compiuta e ad ogni modo 
non ha a che fare con quelle di cui parliamo. 

0) Edimburgh Review , January 1879, The Road to India. 

(2) Edimburgh Review, art. cit., pag*27. 
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da Seleucia a Beles sull’Eufrate, abbiamo tante infor¬ 
mazioni e tante notizie cbe il lavoro si sarebbe potuto 
cominciare anche subito. Quindi, continua l’anonimo 
autore (1) fu formata una società che ebbe la conces¬ 
sione di questa ferrovia nel 1857, ma non se ne fece 
di nulla e questo, a dire dell’Andrew presidente della 
società medesima, perchè Napoleone III vi si opponeva: 
nell’articolo in quistione si continua dicendo che fu 
esagerata la scarsezza della popolazione che ascende 
a tre milioni e mezzo e che non si deve tenere molto 
conto delle incursioni degli Arabi ed in conclusione si 
dice che a Cabul come in Livadia, a Delhi come al 
Cairo, a Berlino come a Parigi, si accoglierèbbe rispet¬ 
tosamente la notizia che l’Inghilterra vuol toglier osta¬ 
coli alla sua via più corta per l’India. Finalmente si 
conclude rammentando le parole pronunziate dopo la 
battaglia di Sadowa dal feldmaresciallo austriaco ba¬ 
rone Kuhn di Kuhnenfeld il quale così disse: « Qua¬ 
lunque sia l’importanza del canale di Suez certo la 
ferrovia dell’Eufrate è più importante, perchè offre modo 
di opporsi alle incursioni dei Bussi » (2). Questo si 


(1) Abbiamo già rammentato che nè gii articoli A&ìV Edimburgh 
nè quelli della Quarterly Revieio [sono firmati. Questo che esa¬ 
miniamo è certo di uno dei fautori delI’Andrew ma non di lui ; almeno 
nou siamo disposti a crederlo, perchè, come vedremo subito, il suo 
nome vi è rammentato. 

(2) Potrà notarsi da qualcuno che questa ferrovia deH’Eufrate 
ai giorni nostri si vorrebbe costruire lungo il tracciato dell’antica 
strada che portava le merci del Golfo Persico su per l’Eufrate ed 
un poco di spazio di terra al Mediterraneo, e che come notammo 
al paragr. 30, fu distrutta dall’Albuquerque colla presa di Ormuz. 
Ed è verissimo, ma il parallelo che facciamo per le vie di Suez, del 
Caspio e di Panama come son proposte nel secolo nostro con quelle 
proposte per gli stessi tracciati nel secolo decimosesto, non crediamo 
opportuno di farlo per la via dell’Eufrate, specialmente per tre mo¬ 
tivi: cioè prima di tutto perchè la strada dell’Eufrate non è prò- 
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scriveva nel 1879: notiamo poi che l’idea di questa 
ferrovia da mare a mare non nacque tutto ad un tratto, 
ma al tempo della esplorazione di Chesney era incerto 
il punto di partenza sul Mediterraneo (mentre adesso 
pare accertato che debba essere il golfo di Alessan- 
dretta) e nessuno si proponeva di farla costruire oltre 
il fiume Eufrate: ancora un altro punto discutibile è 
quello per il quale si discute-se per l’Inghilterra sia 
preferibile la via dell’Eufrate come riconobbe la com¬ 
missione che si occupò della quistione nel 1872, oppure 
se avuto riguardo alla cooperazione richiesta della Tur¬ 
chia sia preferibile la via del Tigri (1). Ma è tempo 
che veniamo a dire qualche cosa dei vantaggi principali 
per i quali si raccomanda dai principali russofobi que¬ 
sta ferrovia : comincieremo dal Marvin il quale dice che 
è necessario per la sicurezza politica dell’Inghilterra 
stabilire un’ altra via di comunicazione oltre quella già 
esistente per Suez. Non vi è che una strada possibile 
secondo quest’ autore il quale raccomanda molto di co¬ 
struire la ferrovia attraverso l’Asia Minore, dal Medi- 
terraneo al Golfo Persico per estenderla poi attraverso 
al Beluccistan fino alle Indie e conclude in tal modo 
le sue osservazioni : « Se la Eussia ha una ferrovia per 
le Indie anche noi dobbiamo avere una ferrovia per 
T India e se noi non possiamo farla dobbiamo almeno 


posta nel 500 dunque non è inclusa nell’argomento enunziato dal 
titolo ed esce dallo schema del lavoro ornai stabilito, poi perchè questa 
strada nel 500 non solo non è proposta macome dicemmo sparisce 
e cessa d’esistere e finalmente perchè, cOTie vedremo, anche nel 
nostro secolo è lontana dall’essere effettuata: è rimessa a tempo 
indefinito, mentre il canale di Suez è eseguito, quellp di Panama è 
in costruzione e la ferrovia del Caspio ha avuto un principio di 
esecuzione. 

(1) Andrew, Euphrates Valley ecc., np. cit., pag. 80. 
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impedire l’influenza russa » (1). Piu a lungo ne parla 
PAndrew il quale ne ha fatto l’argomento dell’opera 
sua più volte rammentata (2), anzi in conclusione l’ar¬ 
gomento unico dei suoi studj (8). Egli osserva che per 
l’importanza sempre crescente del commercio gene¬ 
rale sarebbe necessario stabilire una via di alterna¬ 
tiva oltre quella di Suez anche quando non ve ne 
fosse una migliore. Ma quella dell’Eufrate, egli sog¬ 
giunge, è molto preferibile perchè èia più corta, la più 
facile e la più sicura strada che si possa desiderare 
tra l’Europa e l’India: questo asserisce l’autore e 
questo ripete su tutti i toni e poi soggiunge che siffatta 
via può sempre essere usata, mentre quella di Suez è 
da temersi per l’eccessivo calore, come già abbiamo 
osservato anche noi: nota che la sezione dal Mediter¬ 
raneo al Golfo Persico è molto più praticabile di tutto 
il resto della linea (4), che questa mentre starebbe da 
sè, può anche formar parte di una linea più ampia e 
più importante e finalmente osserva che in caso di 


(1) The Russians at Merv eco., pag. 373 « It Russia as.aVailway 
to India, we must bave a railway to India. If we do not construct 
our railway now, -we must see that no one touches thè region through 
wich thè line will some day bave to pass ». 

(2) Euphrates Valley Railway, a lecture by sir William An¬ 
drew, LoDdon, W. H. Alien, 1882, passim e specialmente pag. 24 a 80. 

(3) La medesima pertinacia nel raccomandare la ferrovia del- 
p Eufrate si riscontra anche nell' altre opere dello stesso Andrew 
« India and lier Neighbours » « Our Scientific Frontiera delle quali 
parimente abbiamo fatto menzione. 

(4) Andrew , •Euphrates Valley ecc. pag. 39: The line from 
thè Mediterranean to thè Persian Gulf has been demonstrated to 
be eminently practicable and easy, which thè other portions of thè 
route between Constantinople and India are not. Whde capable of 
forming part of a trough line, it would, at thè same time be com¬ 
plete in itself and independent of any disturbances in Europa. 
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guerra, la gran strada proposta da qualcuno, Londra- 
Costantinopoli-India, sarebbe perfettamente inutile per¬ 
chè in virtù delle leggi internazionali, e noi pure 
l’abbiamo osservato, le truppe non potrebbero passare 
per via di terra e dovrebbero andare per la via di Gi¬ 
bilterra, onde riesce di grande utilità un porto sul Me¬ 
diterraneo. Nè diversamente concluse sull’argomento 
la commissione che se ne occupò nel 1872 (1) la quale 
espresse presso a poco queste idee : « Il sistema russo 
di ferrovie è quasi completato fino a Tiflis e tra poco 
raggiungerà Keshdt alla frontiera persiana (2). Questo 
sistema ferroviario si può estendere al Golfo Persico 
che sarebbe così in comunicazione diretta col mar Nero 
e con Poti. Il lavoro non sarà molto difficile da nes¬ 
suna delle due parti ma i membri della commissione 
trovano che c’è ragione di aspettare la sanzione se 
non l’attiva concorrenza del governo turco in qualunque 
progetto possa essere presentato: preferiscono Alessan- 
ìetta a Tripoli per punto di partenza per una linea 
a destra dell’Eufrate, mentre preferirebbero Tripoli se 
si scegliesse una linea lungo il Tigri. Il tempo che 



i • . . O xx • M - x Q Lx * Ai- LVILLJJU L/i- 

impiegherebbe per mandare le merci dall’Inghilteri 



port or thè Select Committee of thè House of 
uprhates Volley Railway dated 22 July 1872. 
■aultimamfinr.fi j.m . 
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da prolungarsi poi per terra fino a Bombay, si possa 
calcolare a 723 miglia di lunghezza che richiedono un 
viaggio di 92 ore (1) e naturalmente la via si viene a 
scorciare prendendo per punto di approdo Kurrachee 
invece che Bombay, con che si viene a guadagnare 
molto specialmente nella stagione dei monsoni. Anche 
egli aggiunge che tutti raccomandano un’ altra strada 
per il caso possibile dell’ otturazione del canale di Suez 
che .potrebbe esser guasto per mezzo della dinamite 
e potrebbe esser otturato coll’affondarvi una corazzata 
od anche una nave di minor importanza. Ma per tor¬ 
nare alla commissione d’inchiesta ed al suo compito 
diremo che questa nel 1872 dichiarò che non si poteva 
affermare precisamente in qual momento sarebbe stato 
completato il sistema di ferrovie che collega Kurrachee 
con Peshawer (che adesso è compiuto) ed osservava 
che ad ogni modo non v’ era dubbio che una via pel- 
mezzo del Golfo Persico e di Kurrachee e della fron¬ 
tiera N.O. dell’India Britannica avrebbe offerto modo 
di comunicazione tra l’Inghilterra ed il Punjab e che 
questa via sarebbe stata preferita a quella già in eser¬ 
cizio da Suez a Bombay. Più chiaramente ancora sono 
enumerati i vantaggi di questa ferrovia nella lettera di 
Andrew a Palmerston (2) : egli scrive che siffatti van¬ 
taggi sono i seguenti : l.° Si ridurrebbe la distanza di 
circa mille miglia ed il tempo a quattordici giorni cioè 


(1) Da quello che abbiamo detto prima ci sembra che il calcolo 
risulti errato: in generale si calcola una velocità di 40 miglia l’ora 
per i treni diretti e poiché qui la velocità sarebbe di gran lunga 
minore, vogliamo piuttosto credere ad una inesattezza o a mancanza 
di proprietà nell’espressione che ad un vero errore. 

(2) India and her Neighbours, pag. 372. Letter from W. P. 
Andrew Esq. to thè Right. Hon. Viscount Palmerston H. G. Lon¬ 
don , June 30, 1857. 
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alla metà; 2.° Essendo l’Indo e l’Eufrate così uniti 
cesserebbe l’isolamento della Persia:.3.° L’Inghilterra 
potendo arrivare prontamente, in caso di bisogno-i 
porti di Chatbam e di Southampton sarebbero presi 
per base d’operazione invece di Bombay e Kurrachee 
e finalmente per non dir altro; 4.° I rinforzi militari 
anderebbero a Kurrachee in tre settimane ed in un’ al¬ 
tra settimana a Labore. Nota inoltre lo stesso au¬ 
tore che colla ferrovia dell’ Eufrate i trecentomila (1) 
uomini dell’India essendo uniti per questo modo al¬ 
l’esercito d’Inghilterra si porrebbero giovare scambie¬ 
volmente e rendersi mutui servigi, senza dire che per 
esservi tante linee di navigazione non v’ha che da 
costruire 900 miglia da Iskanderoon od Alessandretta 
sul Mediterraneo a Kowait o Grain sul Golfo Persico, 
e così si avrebbe una linea importante assai anche stra¬ 
tegicamente perchè difesa in tutto il suo corso da due 
importanti fiumi e perchè i suoi due termini posson 
esser protetti dalle navi inglesi. A-ciò giova pure 
mólto il possesso dall’ isola di Cipro che sarà utile, dice 
l’autore, per il caso che la lotta non sia nell’Asia cen¬ 
trale, ma in Armenia ed in Mesopotamia, ed anche 
diciamo noi per il caso che la lotta sia nell’Asia cen¬ 
trale la possessione di Cipro sarà utile ugualmente (2). 


(1) Ibidem, appendice E, pag. 370. «... and it would be evi- 

dent, that thè great army of India of 300,000 men being united 
by these means to thè army in England, thè mutuai support they 
would render each other would quadruple thè power and ascen- 
dancy of this country, and promote powerfully thè progress, thè 
freedom and thè peace of thè World ». _ Indipendentemente dal tono 
enfatico di queste righe, osserviamo che in esse si fa ammontare 
a 300,000 uomini il numero dei soldati che compongono l’esercito 
delle Indie mentre abbiamo veduto che è di gran lunga minore. 

(2) Euphrates ecc„ np. cit., pag. 40 a 47: « The strategie ad- 
vantage of Cyprus would be conspicuously disployed, thè compact- 
















A queste clie sarebbero prove dirette della utilità e 
dell’importanza della costruzione di siffatta ferrovia 
dell’ Eufrate, se ne debbono aggiungere alcune altre 
cbe mostrano i danni che possono derivare dal ritar¬ 
darne l’esecuzione materiale. Prima di tutto abbiamo 
il pericolo già notato della possibilità che*ha il canale 
di Suez di essere minato od otturato, e questa possi¬ 
bilità viene rammentata dall’Andrew (1) e dal Marvin 
il quale ultimo nota, e ci pare d’averlo già detto trat¬ 
tando del canale di Suez, cbe in questi tempi di dina¬ 
mite in cui una spia in una notte può far saltare in 
aria il bosforo egiziano, la ferrovia dell’Eufrate sa¬ 
rebbe utilissima specialmente nel caso che i Russi 
prendessero Herat e gl’inglesi Candahar, perchè que¬ 
st’ultima città può esser congiunta col Mediterraneo 
dirimpetto a Cipro. In conclusione per quanto questo 
progetto non sia perfetto, dice il Marvin, bisogna adot¬ 
tarlo com’è, perchè non c’è di meglio (2). Un altro 
timore manifestato da coloro che insistono molto sulla 
costruzione di siffatta ferrovia, si è quello che se questa 
linea che domina tutta la regione dal Mediterraneo al 
Caspio traversandola diagonalmente, cade in mano di 
qualche altro stato, della Russia per esempio, il canale 
di Suez possa esser girato, e la ferrovia possa essere 


ness, and power of thè empire wonld be greatly promoted, and 
we should be prepared for thè coming struggle, which -svili not be 
in thè remote region of Central Asia, but in thè less distant plains 
of Armenia or Mesopotamia ». 

(1) Eupkrates Valley Railivay, pag. 9, nota 2. 

(2) The Russians at Merv eco., pag. 380: « Admitting thè exi- 
stence of defects in it, as must be thè case with all enterprises, 
any railwày serving as an auxiliary roule to India and shortening 
thè journey thither, is better than none at all ». Nella stessa pa¬ 
gina il Marvin esorta il governo inglese a rendere onore all’ atti¬ 
vità ed all’operosità dell’Andrew per la ferrovia dell’Eufrate. 
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estesa per la Persia e per il Beluccistan all’India, pur 
essendovi nel Golfo Persico tutte le corazzate dell’In¬ 
ghilterra (1) ossia molti temono che la Eussia impadro¬ 
nitasi della via dell’Eufrate, possa trovare facilmente 
la via della conquista dell’Asia minore e della Siria, 
sicché la ferrovia risulterebbe importante per il pos¬ 
sesso del quadrilatero del quale è diagonale (2). Se 
finalmente si confronta questa ferrovia ad altre che 
sono proposte in Oriente, quelli che la caldeggiano la 
trovano molto preferibile, molto più utile: così dicono 
che è preferibile alla ferrovia da Costantinopoli al- 
l’India perchè il mar Nero potrebbe diventare un lago 
russo e perchè Costantinopoli, dove vi è tanta influenza 
di Eussi, non può essere testa di linea di una ferrovia 
tra l’Inghilterra e le Indie. 

Per questi motivi in varie riputate riviste, ad esem¬ 
pio nell’ Ediniburgh Eeview del 1879, si appoggiano le 
idee dell’Andrew e del Marvin sull’argomento che testé 
abbiamo esaminato e vi si dice sovente che il governo 
inglese dà prova di troppa lentezza ed inerzia (3) e si 
dichiara che se la ferrovia fosse da costruirsi nel do¬ 
minio degli Stati Uniti, a quest’ ora probabilmente 
sarebbe già compiuta. Dimostreremo tra breve che 
secondo noi non dipende da inerzia ma da poca fidu¬ 
cia, il non occuparsi di siffatta costruzione ferroviaria 
che fa 1 Inghilterra, ma intanto noteremo che sempre 
continuando a paragonarla con altre ferrovie, il Marvin 
la crede molto più importante che quella del Caspio : 


(1 ) India and her Neighbours, pag. 298: « nothwistandiug 
all thè ironclads of England being in thè Persian Gulf » 

(2) Euphrates Valley Railway, pag. 57: « Once in possession 
of thè Euphrates, thè road to thè Mediterranean, via Aleppo and 
Antioch, and to thè conquest of Asia Minor and Syria is but short ». 

(3) .... masterly inactivity... dice il Marvin. 














eppure questa è in costruzione e quella non è neppure 
approvata sebbene l’idea della ferrovia transcaspiana 
non risalga che a pochi anni fa e di quella dell’Eu¬ 
frate si parli da ben venticinque anni (1). 

E qui non possiamo trattenerci dall’enunciare una 
quistione in proposito, la quale ci darà il destro in 
certo modo di concludere quel che abbiamo detto fin 
ora : si deve accettare l’asserzione che abbiamo trovato 
più addietro e secondo la quale la via dell’Eufrate 
sarebbe preferibile a quella di Suez per l’esercito 
inglese ? 

L’Andrew risponde francamente che secondo alcuni 
è preferibile la via di Suez perchè è senza trasbordi 
mentre secondo altri è preferibile quella dell’Eufrate 
specialmente nell’inverno : noi per conto nostro faremo 
soltanto due osservazioni delle quali una a favore della 
ferrovia dell’Eufrate e l’altra a favore del canale di 
Suez. Per quali motivi secondo alcuni sarebbe utile 
strategicamente per l’Inghilterra la costruzione della 
linea dell’Eufrate, abbiamo già accennato e qui sti¬ 
miamo inutile ripeterlo: diciamo dunque che ove in 
caso di guerra il governo inglese volesse spedire at¬ 
traverso all’ Europa rinforzi all! esercito dell’ Indie, 
avrebbe a chiedere il permesso a vari Stati, anzi non 
potrebbe far passare i suoi soldati per i loro territori 
perchè le leggi internazionali vi si oppongono, mentre 
per la via dell’ Eufrate non ci sarebbe che ad ottenere 
il permesso dall’Impero ottomano che per la sua con¬ 
dizione di faccia agl’inglesi e per la sua debolezza ac- 


_(l) The Russians at Merv and Rerat ecc., lib. IV, cap. IV, 
pag. 356 « The Euphrates Valley Raihvay project, for instance, has 
far greater elements of financiàl success than thè Transcaucasian 
scheme, and is of far greater strategical importance, yet thè go- 
verument... ». 
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consentirebbe più facilmente alla richiesta. Attualmente 
dunque esclusa la via Brindisi-Suez resta la via Gibil- 
terra-Suez che è più lunga ma senza trasbordi alla quale 
si vorrebbe da molti sostituire la via dell’Eufrate che 
ha il vantaggio d’essere più breve ed il danno di obbli¬ 
gare ad un trasbordo sul Mediterraneo e ad un altro 
sul Golfo Persico : si vede dunque che la quistione della 
costruzione della ferrovia dell’ Eufrate è una quistione 
a doppio taglio e siffatta costruzione dovrà esser fa¬ 
vorita da chi stima più utile il risparmio del tempo 
che dannoso il trasbordo e avversata invece da coloro 
che stimano più dannoso questo, che utile quello. 

Perciò dopo avere esaminato gli elogi che si fanno 
di questa ferrovia in tal modo proposta, dopo aver 
visto con quanta insistenza si raccomandi come opera 
di necessaria ed assoluta importanza, è tempo che ve¬ 
diamo come risponde l’Inghilterra per mezzo del suo 
governo alle premure che le vengono da tutte le parti, 
ossia è d’uopo spiegare per quali motivi, a quel che 
è dato immaginare, l’Inghilterra non accetta la strada 
proposta e. si contenta del canale di Suez. Perchè è 
bene rammentare che nel 1883 la Camera dei Comuni 
quando si discusse se approvare o no il progetto re¬ 
lativo alla ferrovia dell’Eufrate, ne rimandò la discus¬ 
sione a venti anni, indicando con ciò chiaramente che 
intendeva di seppellire il progetto se non per sempre, 
almeno per un tempo indeterminato e che non era af¬ 
fatto persuasa nè commossa dagli eccitamenti e dalle 
grida di spavento e dalle dimostrazioni di quelli che 
ne raccomandavano e ne raccomandano la sollecita anzi 
1 immediata costruzione : sicché con tutto il rispetto do¬ 
vuto a Cristoforo Negri il quale asserì (1878) che il ca¬ 
nale di Suez non basta più per soddisfare agl’interessi 
degli Inglesi e che questi vogliono costruire celermente 
la ferrovia dell’Eufrate e sebbene noi stessi abbiamo mo- 
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strato che il canale di Suez è esposto ad inconvenienti 
che potrebbero anche diventare di una certa gravità, 
pure vediamo in conclusione che l’Inghilterra non si 
decide alla costruzione della ferrovia della quale ci 
siamo occupati. 

I motivi principali per i quali l’Inghilterra non è 
affatto sollecita ad approvare la ferrovia in proposito 
crediamo si possano ridurre ai seguenti. Prima di 
tutto per quanto a quel che si è visto e da quel che 
ognun sa, i trasbordi non siano molto dannosi per i 
viaggiatori, per la posta e per le mercanzie di molto va¬ 
lore e di poco peso, quali sarebbero le pietre preziose 
le spezie, la seta e via dicendo, pure evidentemente è 
molto preferibile una strada del tutto marittima come 
quella del canale di Suez. Inoltre non è tanto molesta 
la necessità nella quale si troverebbe in caso di guerra 
l’Inghilterra di chiedere alla Turchia il permesso di 
spedir truppe attraverso il suo territorio, chè questo 
per via di qualche concessione della Gran Brettagna 
crediamo sarebbe relativamente facile e lo abbiamo 
testé veduto, ma il governo turco ha di per sé stesso 
e senza l’appoggio della diplomazia così poca stabi¬ 
lità, che non c’è da farne molto caso nè da fidarsene 
molto e la Sublime Porta ha bisogno di appoggio di 
altre potenze non che poter aiutare questo o quello 
Stato. Ancora si deve notare che per quanto dai fau¬ 
tori della linea si facciano grandi assicurazioni in con¬ 
trario (1), pure non si può negare che in questa re¬ 
gione vi sono da passare deserti che si estendono per 
vaste estensioni, regioni assolutamente prive d’acqua 
e poco salubri, cioè che vi sono difficoltà d’ordine 
tecnico e di costruzione: alle quali considerazioni va 


(1) Marvin, Andrew. Opere esaminate, passim. 

23 
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aggiunta l’altra che il traffico locale del quale tanto 
si avvantaggiano le strade ferrate, mancherebbe quasi 
totalmente, perchè nessuno nega che la ferrovia in pro¬ 
posito traverserebbe regioni prive affatto d’importanza 
commerciale e di ricchezza di qualsiasi genere. Ma 
quello che ad ogni modo crediamo abbia allontanato 
o almeno rattenuto gran parte degl’inglesi dal favorire 
siffatta costruzione, crediamo sia l’idea che questa 
non gioverebbe tanto quanto altri pretende, non sa¬ 
rebbe di assoluta necessità, specialmente perchè vi è in 
Inghilterra, come abbiamo veduto, un partito assai forte 
che non teme l’avanzarsi dei Russi, non lo considera 
minaccioso per l’India (1) e non crede che essendo 
costruita la ferrovia dell’Eufrate per opera dei Russi, 
la Russia potrebbe di lì minacciare' Costantinopoli e 
Calcutta. Avendo notato che per adesso non si pensa 
alla costruzione della ferrovia finora esaminata, co¬ 
gliamo l’opportunità di rammentare circa all’ufficio del 
canale di Suez nel secolo nostro una conclusione che 
prima avevamo già dato (2) e ripetiamo che senza ne¬ 
gare gl’inconvenienti del canale di Suez dei quali ab¬ 
biamo tenuto parola, senza negare che vi siano grandi 
vantaggi colla costruzione della ferrovia dell’Eufrate, 
pure la maggior parte dei politici e dei commercianti 
inglesi mostra di credere che non sia assolutamente ne¬ 
cessaria la pronta costruzione di questa ferrovia e pre¬ 
ferisce il canale di Suez che prende com’ è o tutt’ al più 


(1) Non abbiamo bisogno di ripetere che a nostro avviso co¬ 
storo si ingannano sulle intenzioni della Russia in Asia: sono i li¬ 
berali (whigs). 

(2) Vedi addietro in fondo al paragr. 67. 
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si limita a chiedere alcune leggi che ne regolino l’eser¬ 
cizio o a desiderare lo scavo di un secondo canale (1). 

Ed ora per terminare di parlare delle vie proposte 
per la valle dell’ Eufrate, vogliamo rammentare che in 
questi ultimi tempi fu proposto anche un altro pro¬ 
getto del quale non vogliamo trattar estesamente per¬ 
chè non entra nella cerchia delle cose delle quali dob¬ 
biamo dire e perchè finora se ne è parlato soltanto in 
modo troppo generico: intendiamo di alludere alla con¬ 
giunzione del Mediterraneo, col Golfo Persico per mezzo 
di un canale che risparmierebbe la costosa costruzione 
della ferrovia dell’ Eufrate e il duplice trasbordo dalle 
navi alla strada ferrata e viceversa. Questo eanale sa¬ 
rebbe diretto attraverso alla Siria settentrionale, dalla 
città marittima di Antakieh (Antiochia) per Aleppo e 
sboccherebbe nell’ Eufrate presso Bolas avendo la lun¬ 
ghezza di 223 kilometri: al tempo stesso si farebbero 
esplodere le rupi che impediscono il corso dell’Eufrate: 
in tal modo Aleppo e molte altre città immiserite po¬ 
trebbero di nuovo fiorire e si avrebbe una nuova via 
per le Indie (2). 


(1) Abbiamo già veduto che invece di aprire un altro canale si 
è deciso di allargare quello già esistente, con che a nostro avviso 
non si è soddisfatto alle esigenze per le quali si voleva costruire la 
ferrovia dell'Eufrate. 

(2) Ad ogni modo non sembra che si debba considerare come 
del tutto deposta l’idea di una comunicazione tra l’Europa e l’Indie 
attraverso i paesi dei quali testé parlammo, perchè nel Maggio del 1887 
in un’adunanza tenuta dalla Society of Arte di Londra il generale 
Goldschmid raccomandò di costruire una ferrovia in direzione oc¬ 
cidentale da Kurrachee per una lunghezza di 700 miglia ed a le¬ 
vante da un punto della costa asiatica presso Cipro fino a Koweith 
all’ingresso dei Golfo Persico, restando un tratto di mare di circa 
600 miglia: Vedi Ein neuer Weg nach Indien nell 'Ausland del 
l’anno 1887, N. 23, pag. 456. 
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§ 74.° — La ferrovia del Caspio. 

Ed ora che ritorniamo all’argomento principale del¬ 
l’opera nostra vogliamo per impedire che si perda il 
filo del ragionamento rammentare lo scopo del nostro 
lavoro che consiste nel confrontare 1 ufficio che tre 
strade hanno nel secolo nostro con quello che avreb¬ 
bero avuto nel secolo decimosesto se fossero state adot¬ 
tate e lasciando da parte per poco il canale di Suez 
e quello di Panama, fermeremo un momento la nostra 
attenzione sulla via di terra per l’Asia e rammente¬ 
remo che nel secolo decimosesto messer Paolo Centu¬ 
rione propose una strada continentale per l’India: nel 
secolo nostro poi si proposero da principio varie strade 
ferrate da personaggi autorevoli e con vari intenti: 
quindi queste si ridussero a due gruppi principali cioè 
alle strade ferrate proposte dai Russi e a quelle pro¬ 
poste dagl’inglesi e poiché questi e quelli per il corso 
degli avvenimenti hanno mutato idea ed ora patroci¬ 
nano strade ben differenti da quelle che una volta pro¬ 
ponevano, credemmo utile trattare dell’accrescimento 
e dell’estensione dell’impero russo in Asia, della con¬ 
dizione degl’inglesi nelle Indie e degl’intenti dei Russi 
rispetto alle Indie medesime: discutemmo la verità 
dell’opinione secondo la quale i Russi intendono di 
farvi una invasione, vedemmo pure che essi probabil¬ 
mente effettueranno questa invasione per la via del 
mar Caspio e per mezzo della ferrovia del Caspio e 
terminammo coll’osservare che alcuni Inglesi propon¬ 
gono la ferrovia dell’Eufrate come via di difesa: di¬ 
scussa questa e vedute le ragioni probabili per le 
quali non può essere adottata, veniamo a dire della 
ferrovia del Caspio che si vorrebbe costruire presso a 
poco nelle stesse regioni per le quali messer Paolo 
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Centurione avrebbe fatto passare la sua strada ed espo¬ 
niamone l’ufficio nel secolo nostro per quello che ci ri¬ 
guarda. In altri termini avendo lasciata da parte, come 
si è visto, la ferrovia dell’Eufrate ed avendo trovato 
cbe la Russia mira alle Indie, giova osservare qual va¬ 
lore abbia questa ferrovìa del Caspio colla quale essa 
giungerebbe appunto alle Indie (1). Notiamo intanto 
per cominciare, lo stretto rapporto cbe intercede tra il 
canale di Suez e la via di terra per l’Asia, osserviamo 
che se nel secolo decimosesto si facevano la guerra e 
si escludevano a vicenda, ora pure dipendono uno 
dall’altro e quando siano messi in attività, in parte 
si aiuteranno ed in parte si faranno la concorrenza, 
perchè se è più' vantaggioso per il fiorire del commer¬ 
cio che si apra una nuova strada la quale aumenterà 
l’entità del commercio medesimo, è anche senza dub¬ 
bio evidente che se le merci avranno due vie tra le 
quali scegliere, ciascuna sarà meno frequentata. De¬ 
sideriamo pure che non si perda di vista quello che 
abbiamo detto addietro (2) che cioè da tanto tempo 
avanzandosi i Russi da Nord a Sud si credeva in ge¬ 
nerale che appunto la strada dell’invasione dovesse es¬ 
sere in questa direzione e si rimase in tale idea fino 
al 1880 fino al qual tempo sembrava che avesse molta 


(1) Si capisce facilmente che questa strada che paragoniamo a 
quella già detta del Centurione, non le corrisponde esattamente 
nel tracciato e sarebbe invero strano che corrispondesse in tutto e 
per tutto ; ma I’una e l’altra sono- identiche nello scopo e nei modi 
proposti per raggiungerlo, cioè nel cercare una strada quasi tutta 
continentale tra l’Europa e l’India Anteriore e nel congiungere 
questa col Caspio: la differenza più notevole consiste in questo che 
secondo il progetto Centurione, il punto di partenza dal Caspio era 
Àstrachan od Asterabad, mentre secondo il progetto Annenkof-Lessar 
è la baia di Michailowski. 

(2) Vedi i paragr. 69 e 72. 
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probabilità di esser posto in atto il disegno proposto 
dal granduca Niccolò del quale ci occupammo (1) e 
che era presentato comunemente col nome di ferrovia 
del Turchestan: ma per quanto questo tracciato fosse 
favorito anche dal generale Kaufmann, il governo russo 
non si decise ad effettuarlo perchè la ferrovia avrebbe 
dovuto passare attraverso molte miglia di deserti spo¬ 
polati ed improduttivi (2). E mentre si trattava della 
ferrovia dal Caspio all’India, si riprese pure il con¬ 
cetto d’una strada per Kiwa perchè nel Turchestan si 
mostrava malumore per siffatti progetti, ma si vide 
ben presto che il paese è molto deserto, mal provvisto 
d’acqua e senza combustibile ed inoltre si pensò che 
questa ferrovia potrebbe avere importanza per l’Asia 
centrale, ma non sarebbe diretta all’India come quella 
proposta nella direzione di Herat della quale ora ci 
intratterremo. Così ben presto si fece strada il con¬ 
cetto che la miglior ferrovia che si potesse fare era 
appunto nella direzione di Herat e nell’adunanza della 
Beai Società Geografica di Londra del 27 Novem¬ 
bre 1882 della quale più volte fu fatto cenno, fu letto 
da Sir Enrico Rawlinson per illustrare la spedizione di 


(1) Ibidem. 

(2) Crediamo che appunto la lunghezza dei deserti e della strada 
stessa l’abbiano fatta lasciare in disparte, perchè di deserti, per 
quanto meno, ve ne è pure anche nella strada che prenderemo ad 
esame. Non sappiamo neppure fino a qual punto lo czar possa far 
eseguire la sua volontà rispetto alla ferrovia della Siberia che se¬ 
condo recenti notizie tra breve si dovrebbe imprendere e condurre 
lungo un tracciato di cui dicemmo al paragr. 68. Questa ferrovia 
nuderebbe da Tomsk, ad Irkutsk e Stretinsk città sullo Schilka, af¬ 
fluente dell’Amur. La costruzione di questa strada e di altre che 
dovrebbero giungere fin a Vladivostok, si comincierebbe nella pri¬ 
mavera del prossimo 1888 (Die siberisclien Eisenbahnen Au- 
sland. 1887, num. 39, pag. 776). 
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Lessar, un foglio che parlava presso a poco in tali ter¬ 
mini di questo esploratore: « Lessar dissipò un equi¬ 
voco: ora non si può più parlare di deserti, nè di sen¬ 
tieri inaccessibili, non si può più ripetere quel che 
diceva un’accreditata rivista che i Russi non posson 
invadere l’India perchè c’è di mezzo una barriera (1): 
questa ora non è alta più di mille piedi ; Lessar ha 
tracciato una linea per la quale merci e passeggieri 
possono andare dal Caucaso ad Herat ed ha compiuto 
delle esplorazioni utili non solo alla scienza ma an¬ 
che importanti perchè poco conosciute (2). Seguiamo 
Lessar nelle sue esplorazioni e vedremo che egli nella 
terza sezione tra Sarachs ed Herat passa l’Hari-Rud 
a Sarachs, segue il fiume per quaranta miglia, poi fa 
un giro interno all’ est per 77 miglia, durante le quali 
passa per un deserto al piede del Barckhut Pass col 
quale si traversa il famoso e tremendo Parapamiso 
d’onde a Kusan prima stazione afgana sull’Hari-Rud 
ed alle aperte pianure di Herat vi sono 37 miglia e lì le 
difficoltà cessano del tutto » (3). — Ossia è il caso di dire 
che Lessar come con un colpo di bacchetta magica fece 


- (1) Nineteenth Century. 

(2) Abbiamo già notato che dopo fatta questa esplorazione 
Lessar negòTesistenza del letto dell’Osso (vedi paragr. 70): notiamo 
ora che Uno dei suoi compagni, l’ingegnere russo Danilow, famoso 
per gli studi del tracciato della ferrovia transcaspiana, ha trovato 
traccie della parte meridionale dell’antico letto dell’Amu Deria che 
comincia presso Kelif e continua lungo la valle dell’Uqjuz; così vien 
meglio accertata l'esistenza di questo letto del quale abbiamo già 
discusso (vedi paragr. 34) sebbene la negassero Lessar e l’ingegnere 
delle miniere Kuschin, quest’ultimo per ragioni geologiche. Au- 
sland 1886, N.° 9, pag. 180. 

(3) Ch. Marvin, The Russians at Merv ecc., pag. 267 <c At this 
point all difficulties cease, and a carriage and four may be driven 
from Kusan to our outpost of Chaman at thè Khojak Pass north 
of Pishin ». 
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sparire quei monti immensi che colle loro immense^ 
cime perpetuamente nevose dovevano secondo la fan¬ 
tasia dei più stare a guardia delle Indie e che in so¬ 
stanza furon ridotte a collinette (1). Allora si pensò 
sul serio a cominciare la ferrovia del Caspio e dapprima 
per questa come per altre tratteneva molto l’idea della 
spesa, ma crediamo che sia stata fatta in proposito uua 
riflessione che a noi viene spontanea, cioè che i penali 
che si spendono per siffatte opere d’industrie sono in 
generale messi a frutto e che non solo una guerra 
disastrosa come fu la franco-prussiana del 1870, non 
solo le guerre di minor conto combattute ultimamente 
in Oriente, ma ancora la pace armata costa assai piu 
che una ferrovia di simile genere che porterebbe senza 
dubbio vantaggi più pacifici, più sicuri e più gene¬ 
rali (2). Per quello che riguarda la Russia, noteremo 
che il fondo per le ferrovie in questo paese era stato 
vantaggioso per le costruzioni stesse ma dal 1879 in 
poi era quasi esaurito ed a detta dello stesso Mes- 
sager Offìciel era quindi divenuto inutile (3). Ma nel 
bilancio dell’anno passato dell’impero russo cioè in 
quello del 1886, erano assegnati oltre 53 milioni per 
porti e ferrovie ossia quindici milioni di più che nel¬ 
l’anno 1885 e di questi, 47 milioni per le ferrovie 
e 5 per i porti. Comunque sia dopo l’esplorazione 


(1) Già nel paragr. 72 avevamo detto qualcosa della facilità del 
paese: qui abbiamo creduto opportuno accennarvi un poco più. am¬ 
piamente per mostrare la possibilità della costruzione ferroviaria. 
Per siffatta costruzione non crediamo sia un ostacolo assoluto la 
solitudine e lo squallore di cui dicemmo al paragr. 70: ma di ciò 
a tra poco. 

(2) Vedi nell'Almanacco di Gotha le cifre dei bilanci della guerra 
delle varie nazioni. 

( 3 ) Économiste Frangati, 26 Janvier 1884, pag. 103-4. 
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di Lessar nacque l’idea della transcaspiana della quale 
faremo la storia in brevi parole non senza notare 
prima che se ha lo svantaggio di costare troppo cara, 
nonostante il quale inconveniente però i Eussi la im¬ 
presero, ha d’altra parte il vantaggio di sorvegliare 
le relazioni tra l’Europa e la Persia sicché quando si 
compia la linea che si ha in animo di fare da Eeshdt 
a Teheran, si potrà da Pietroburgo sorvegliare la Per¬ 
sia (1). Diremo quindi che nel 1879 non si pensava 
a prolungare la ferrovia all’est, si pensava anzi a 
Djulfa (tra Tiflis, Tabreez e Teheran) oppure a Kars 
(Armenia): poi il generale Annenkof suggerì una fer¬ 
rovia dalla baja di Michailowski sulle coste del Caspio 
fino a Kizil-Arvat ed il governo accettò sebbene Sko- 
beleff mettesse in ridicolo l’idea (2) e a Pietroburgo se 
ne beffasse l’autore. Si cominciò a dire che le pe¬ 
riodiche inondazioni del Caspio avrebbero distrutto la 
ferrovia, ma Annenkof la costruì fortissima, tantoché 
neppure l’inondazione del 1881 la danneggiò, nè la 
sciuparono le tempeste di sabbia che infierirono sulla 
linea la quale accrebbe molto l’influenza russa nel¬ 
l’Asia Centrale. 

Non è ben chiaro quando venisse ai Eussi l’idea 
d’estendere questa ferrovia verso l’India, ma pareverso 
il 1881 quando PAnnenkof pubblicò l’opuscolo sul¬ 
l’argomento (3) che dapprima non fece chiasso anzi fu 


(1) Marvin, The Russians at Uerv eoe., pag. 355 a 372 e pas¬ 
sim (Book IV, Chupter IV, The Russian Railway to Herat and 
India ). 

(2) Egli disse nel 1882 « Don’t talk about thè Transcaspian 
Railway ; that ’s a fad of Annenkof ’s, Nothing will ever come ot 
it ». The Russians at thè Gates eco., pag. 148. 

(3) È quello del quale facemmo cenno e che è intitolato « Akhal- 
Tekinski Oazis i pooti v Indiyou » Vedi addietro paragr. 33. 







posto in ridicolo ed in Russia ed in Inghilterra finché 
in quest’ultimo paese fu riconosciuto come vero dopo 
ciò che comunicò Rawlinson alla Società Geografica 
di Londra nell’adunanza del 27 Novembre 1882 della 
quale sopra tenemmo parola. Dopo la caduta di Geok- 
Tepè e la sottomissione degli Akhal Tekkés di Merv, 
pareva che si dovesse distruggere quel tronco della 
ferrovia in quistione che era stato fatto a cominciare 
dalla baia di Michailowski, ma il governo russo, nota 
il Marvin, non fece come il governo inglese che si ri¬ 
tirò da Kandahar e continuò la sua ferrovia fino al 
termine dapprima stabilito cioè Kizil-Arvat e compiuto 
questo, Annenkof ebbe l’approvazione per il suo pro¬ 
getto per l’Indie (1): egli aveva già dapprima mandato 
ingegneri per vedere il paese da Kizil-Arvat ad Aska- 
bad, poi mandò a Sarachs e quindi fino a poca di¬ 
stanza da Herat e si riserbò l’esame dell’ ultima parte 
della strada a quando in Inghilterra si fossero calmati 
i timori eccessivi (2). Si noti inoltre che da Kizil- 
Arvat ad Askahad la distanza è calcolata a 146 mi¬ 
glia che potrebbero ridursi a 135 per mezzo di qualche 
abbreviazione e che la ferrovia lungo questo tracciato 
costerebbe circa centomila franchi il miglio: da Aska- 


(1) L imperatore di Russia nel 18S5 voleva diriger la ferrovia 
verso l’Indie, ma Lessar insistè per dirigerla verso Merv. Del re¬ 
sto sebbene in una brochure comparsa recentemente (Za Russie et 
l’Angleterre en Asie Central d'après la brochure de Ms Lessar, 
Paris, Baudom, 1886) si insista’che nel tracciato di questa ferrovia 
si è tenuto conto anche delle esigenze del commercio (Pag. 87) e 
sebbene poi ( Pag. 99 e 101 ) si sostenga che la Russia pensa al 
commercio dell’Asia Centrale e che colà sono a molto buon mercato 
le merci russe, noi crediamo col Marvin ( The Railway Race to 
Herat pag. 20) che questa ferrovia non abbia affatto importanza 
commerciale ma bensì politica e militare e di questa opinione ab¬ 
biamo portato alcune prove ed altre ne porteremo tra breve. 

(2) Questo era scritto nel 1883. 
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bad a Sarachs sono oltre 185 miglia e secondo l’inge- 
gner Lessar che ha fatto l’esplorazione in proposito, 
il paese è del tutto piano e non presenta ostacoli di 
sorta: da Sarachs ad Herat vi sono oltre 202 miglia 
delle quali la metà sarebbe come il paese del quale ab¬ 
biamo parlato e l’altra metà un po’ ondulata: ossia 
escluso il tratto già costruito fino a Eizil-Arvat, il resto 
darebbe i seguenti risultati. 

Miglia Costo per miglio Totale 

l.o Da ffizìl-Arvat ad Askahad 135 Fr. 100,000 Fr. 13,500,000 

2.0 Da Askadad a Sarachs l'85 i| 2 „ 100,000 „ 18,550,000 

3.0 Da Sarachs ad Herat j •» J „ 22,750,000 

Lunghezza miglia 523 Costo totale Franchi 54,800,000 

I vantaggi che si vogliono ottenere con questa fer¬ 
rovia sono specialmente d’indole militare, ma secondo 
l’Annonkof risultano anche dal poter costruire una 
strada di terra per il commercio coll’India: questo è 
l ’Eldorado che Annenkof promette nella sua "brochure 
nella quale sostiene che l’India ha sempre arricchito 
i popoli che hanno avuto a che fare con essa e che è 
in potere dei Eussi farsi arricchire da quella (1) tanto- 
più che se il gabinetto di Pietroburgo spingerà la sua 
ferrovia ad Herat, anche il governo inglese, soggiunge, 
d’altra parte farà l’utile suo perchè la via da Herat a 
Candahar è più facile assai che quella da questa città 
a Sibi. Una tale ferrovia non congiungerebbe soltanto 
direttamente Pietroburgo e Calcutta, ma anche Londra 
e Calcutta salvo che per la difficoltà già notata di co¬ 
struire il tunnel della Manica ed il ponte del Bosforo, 
bisognerebbe fare tre piccoli tratti per mare: cioè, da 
Douvres a Calais, da Sebastopoli a Poti (testa di linea 


(1) Dunque lo scopo commerciale c’è riguardo alle Indie e non 
riguardo all’Asia Centrale: vedi la penultima nota. 
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della ferrovia del Caucaso) e da Baku alla baja di Mi- 
chailowski. Ma lasciamo la parola allo stesso generale 
Annenkof (1) il quale dice che il problema che si era 
proposto Pietro il Grande e per il quale questi mando 
le spedizioni nell’Asia Centrale, si compì negli ultimi 
anni del regno di Alessandro II e se, egli continua, 
gl’inglesi spingono la loro ferrovia da Candahar ad 
Herat in congiunzione colla linea russa, si potrà an¬ 
dare in nove giorni con poco viaggio per mare da 
Parigi all’Indo cioè a Sukkur. In relazione con ciò 
è impossibile non prevedere che il traffico dei passeg- 
gieri che adesso passa per il canale di Suez avrà una 
ampia diversione dalla sua strada attuale: il viaggio 
per l’India non sarà più privilegio esclusivo di pochi 
individui che passano per il canale di Suez, e notisi 
che noi l’avevamo già avvertito, ed i duecento cin¬ 
quanta milioni di Indù (Indi) adesso impediti dalla 
loro religione di traversare il mare, avranno aperto 
dinanzi a sè un mondo di viaggi, di investigazioni e di 
studj e mentre l’Europa sarà percorsa in tutti i sensi 
dai viaggiatori ( tourists ) indiani, la Russia sarà capace 
di ricevere di prima mano i prodotti indiani e dal 
canto suo potrà versare nell’Indostan il di più del suo 
frumento a vantaggio di quelle misere popolazioni ed 
abbondantissime sempre tormentate dalla fame. Tra¬ 
lasciando per un momento di vedere se questo roseo 
ideale di avvenire possa realmente esser messo in pra¬ 
tica, rammentiamo che dall’essere in generale piano 
il terreno, dal minor numero di deserti che v’è da 
passare abbiamo veduto che naturalmente si deve ar¬ 


eco., op. cit., riassunti 
Russians at Merv ecc 


to dal Marvin 
c., già citato, 
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guirne la facilità di una spedizione d’invasione e con¬ 
veniamo che ne derivi pure la convinzione della pos¬ 
sibilità materiale della costruzione della ferrovia del 
Caspio della quale trattiamo. Consideriamo inoltre 
che agli argomenti di fatto rispetto alla possibilità 
dell’invasione dei quali tenemmo prima menzione, se 
ne può aggiungere un altro notando che tutta la via 
dal Caspio all’ India consta’ di tre stadj dei quali il 
primo da Asterabad a Herat fu attraversato nel 1837 
da quarantamila Persiani, il secondo da Herat a Can- 
dahar fu percorso nel 1880 da Ayoub-Khan con tren¬ 
tamila uomini, il terzo da Candahar all’Indie fu ripetu¬ 
tamente attraversato da eserciti inglesi con artiglieria. 
Questo che finora siamo venuti dicendo (1) si afferma in 
particolar modo dal Marvin e tutti in generale concor¬ 
dano con lui e dicono che egli avendo conosciuto a 
fondo la Russia non è da considerarsi come russofobo 
volgare, perchè anzi ha studiato con intelligenza e con 
passione questo paese del quale ha esperienza al pari 
che dei suoi uomini civili e militari. Dunque dall’opera 
dell’Annenkof e del suo alter-ego Alikhanoff, come da 
quella di Lessar e finalmente da quella di Carlo Marvin 
che le ha tutte corrette discusse e riepilogate, risulta 
chiaro che se la strada più corta per le Indie sarebbe 
forse quella dell’Eufrate, vi sono per essa troppi deserti 
da attraversare (2), sicché la migliore è quella proposta 
dall’Annenkof il quale è conviuto che dentro quindici 
anni gl’inglesi ed i Russi si saranno incontrati (3). 


(1) Vedi addietro paragr. 72: sulle invasioni dall'Asia Centrale 
all’India. 

(2) Non sappiamo però con quanta esattezza possa l'Annenkof 
asserire che vi sarebbero non meno di 490 miglia di deserto nel trac¬ 
ciato già detto dell’Eufrate: vedi Annenkof, Akhal Tekinski Oazis 
presso Marvin, The Russians at Mere ecc., pag. 57. 

(3) Revue de Géographie, Novembre 1884. 






Osserva poi il Marvin che tutti i Russi esperti sono 
d’accordo nel convenire che il possesso di Herat da 
parte loro è strettamente collegato coll’idea di questa 
ferrovia la quale metterebbe in pericolo l’impero de¬ 
gl’inglesi alle Indie e renderebbe facile la conquista 
di Costantinopoli, sicché collo spendere cinquanta mi¬ 
lioni di franchi per estendere la ferrovia transcaspiana 
fino ad Herat, la Russia si annette virtualmente la 
chiave delle Indie ed i suoi uomini di stato possono 
tenere in perpetuo timore Calcutta e Costantinopoli (1). 
Secondo il Simond è vero che vi sono alcune centinaja 
di leghe da percorrere tra la frontiera russa e la fron¬ 
tiera inglese dell’Afganistan, ma le condizioni della 
lotta sarebbero senza dubbio grandemente modificate 
se l’invasione si eseguisse dalla valle dell’Hari-Rud 
verso l’Afganistan prolungando ancor più quella linea 
ferroviaria che fu costruita recentemente fino a Kizil- 
Arvat come si disse dapprima, e che fu spinta quindi 
fino ad Askabad (2) perchè in quefte condizioni la 
Russia potrebbe trasportare tutto il suo materiale di 
guerra dal centro dell’impero quasi fino ad Herat e 
poi fino a questa stessa città e supponendo che questa 
strada fosse compiuta non sarebbe fuor di luogo esa¬ 
minare per quale strada potrebbe avvenire l’invasione 
russa nell’ India (3). Cade pure in acconcio un’ altra 


(X) Marvin, The Russians at Merv ecc., pag. 370. 

(2) Poi di lì fu spinta la ferrovia fino a Merv come vedremo 

(3) Su di ciò non vogliamo insistere perchè delle intenzioni dei 
Russi rispetto alle Indie abbiamo parlato assai addietro al paragr. 72. 
L’esame della strada probabile dell’invasione vien fatto dal Simond 
nell’opera sua: L'Afghanistan, les Russes aux por te s de l’Inde: 
lesroutesstrategiqu.es, pag. 68, e nell’ Haymerle , Ultima Thule, 
pàg. 60 a 67 ( Die Einbruchs-Linien der Russen nach Afgani- 
stan). Sarebbero tre strade in direzione di levante e dodici diffe¬ 
renti tracciati in direzione da Nord a Sud. 
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autorità già più volte rammentata: quella cioè del Ve- 
nukoff il quale in una sua lettera al Drapeyron di¬ 
rettore della Revue de Géograpìiie assicura e conferma 
quello che d’altronde avevamo già notato che cioè 
Lessar e Ronchine hanno esplorato i deserti transca- 
spiani ed hanno veduto che vi sono poche sabbie (1). 
Ma ora che abbiamo esaminato le opinioni favorevoli 
dobbiamo pur tener conto di quelle contrarie per varj 
motivi alla costruzione della ferrovia del Caspio, per 
render conto meglio che ci sia possibile dello stato 
attuale della quistione, acciocché chi legge possa for¬ 
marsene un’idea esatta qualunque sia il valore di sif¬ 
fatte opinioni e comincieremo dal rammentare il parere 
di colui che ha visitato questi paesi al pari del Marvin 
riportandone però alcune conseguenze un poco diffe¬ 
renti cioè il parere dell’ 0’ Donovan, il quale dall’esame 
attento di questi paesi è giunto alla conclusione che 
un passaggio con eserciti attraverso i monti di queste 
regioni sarebbe del tutto impossibile (2) ed a lui tien 
bordone il generai Meyer il quale ha pure viaggiato 
per le provincie transcaspiane e crede che per lo scopo 
di invadere 1! India la ferrovia del Caspio non sarebbe 
di nessuna utilità (8) e se possiamo convenire col Si- 
mond, che ove la diplomazia europea non si opponesse, 
la ferrovia del Caspio sarebbe già del tutto compiuta (4), 


(1) Revue de Géographie, Fèvrier, 1884. 

(2) Edimburgh Review, January 1883, The Merv Oasis eco., 
pag 217. 

(3) Auslartd , 1885, aura. 10, pag. 198. Inutile dire che di questa 
asserzione già accennata addietro nel paragr. 72, non dobbiamo 
discutere l’eventualità nè qui nè altrove. 

(4) Simond, Afghanistan, op. cit., pag. 232: « Si la diplomatie 
n’avait pas d’autre róle dans le monde que celui de favoriser le dé- 
veloppement général de l’humanitè, ce futur ehemin de fer indo- 
européan pourrait à bref delai, ótre achevé ». 








non vogliamo d’altra parte lasciar d’osservare che la 
diplomazia si opporrà sempre per mezzo della Gran 
Brettagna: ossia conveniamo francamente col Rawlin- 
son già rammentato che l’Inghilterra si opporrà con 
tutte le sue forze a siffatto progetto : difatti egli disse 
che quanto all’impresa i Russi possono contare sulla 
più assoluta contrarietà degl’inglesi perchè qualunque 
partito sia al potere, non potrebbe certo permettere 
l’esecuzione di un’opera che distruggerebbe l’autorità 
degl’inglesi nell’Asia centrale ed allontanerebbe per 
sempre la sicurezza dalle frontiere anglo-indiane (1) 
tanto che se anche il traffico inglese potesse giovarsi 
di questa supposta nuova strada russa come si giova 
del canale di Suez, il vantaggio che potrebbe possi¬ 
bilmente cavarne non compenserebbe %erto il danno 
di dover sempre tenere l’India in istato di guerra (2). 
Ed il Marvin che aggiunge in proposito per mostrare 
la sua opinione? egli riporta le magnifiche lodi del- 
l’Annenkof delle quali poco fa abbiamo tenuto parola 
e rammenta con quest’ autore che siccome questa linea 
sarebbe più breve di quella dell’Eufrate, già lo no¬ 
tammo, secondo il suddetto generale molto probabil¬ 
mente l’Inghilterra potrebbe mandare truppe attra¬ 
verso la Russia e questa nuova ferrovia (3). Noi, dice 


(1) Il Seeley nell’opera già rammentata insiste sui morii di' 
fare della Gran Brettagna una più « Gran Brettagna ». 

(2) Vedi The Russians at Mere eec., pag. 271. Vi si aggiunge 
però che siffatta costruzione sarebbe meno pericolosa per gl’inglesi 
quando questi facessero la linea da Sibi per Quettah e Candahar. 

(3) Nell’ opera The Russian Advance towards India , op. cit ., 
pag. 171, il Marvin riporta l’opinione dell’Annenkof il quale cosi 
disse all’autore: « I strongly think so I do not speak officially, but 
I think no difficulty would arise at any rate, thè line could be used 
by officiers and merchants ecc. ». 
















allora il Marvin, non crediamo che l’Inghilterra sia 
tanto facile a fidarsi da mandare le sue truppe attra¬ 
verso al territorio russo ed anche meno che la Eussia 
voglia accordare questo permesso (1) e il risultato che 
soltanto possiamo asserire di certo come conseguente 
di siffatta costruzione è che questa nuova ferrovia to¬ 
glierebbe molta clientela al canale di Suez, benché 
questo non importi gran fatto alla Russia che si pre¬ 
occupa di scopi politici e non di scopi commerciali e 
vuol prendere Herat e poi di lì minacciare Costantino¬ 
poli e Calcutta, come si è visto. 

Ma invece di insistere sull’ opinione del Marvin o di 
qualunque altro sopra siffatta quistione, crediamo op¬ 
portuno far cenno di una pubblicazione eseguita a pro¬ 
posito dell’argomento del quale trattiamo, e ne par¬ 
liamo perchè in essa si svolgono le principali obiezioni 
contro la ferrovia del Caspio proposta dall’Annenkof e 
studiata dal Lessar e perchè avremo occasione di ri¬ 
spondere a queste obiezioni ad una ad una pur essendo 
costretti a ripetere alcunè osservazioni già fatte, sicché 
da questa discussione risulterà la verità o almeno quella 
che noi stimiamo tale. 

Nell’articolo in quistione (2) si comincia dal ram¬ 
mentare l’opinione o meglio la profezia di Palmerston 


(1) Notisi che mentre ai tempi del Centurione la Russia non 
aveva la forza sufficiente per conquistar l’India, ora che forse avrebbe 
le forze deve ritirarsi dinanzi a difficoltà d’altro genere e special- 
mente dinanzi all’opposizione dell’Inghilterra. 

(2) Vedi nell’ Edimburgh Review, Óctober 1883, l’articolo in¬ 
foiato Russian Raihoays in Asia. Quest’articolo oltre che dal- 

' l’esser pubblicato in un’accreditata rivista merita attenzione anche 
perchè è occasionato e diremo ispirato da tre opere comparse 
appunto nel 1883 che sono: l’opera The Russians at Merv ecc. del 
Marvin già più volte rammentata, poi Eastern Persia: an account 
.of thè Journey of e cc. by John Lovett and Evan Smith e final- 
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sull’argomento citando le parole di quest’uomo di stato, 
che il 13 Settembre 1865 scrisse a Russell: « Quanto 
alla Russia nel debito tempo diverrà potente quanto 
l’impero romano. Può divenir padrona di tutta 1 Asia 
eccetto che dell’India e quando avrà rendite proporzio¬ 
nate al paese e quando le ferrovie avranno abbreviato 
le distanze, il suo comando di uomini sarà enorme, ì 
suoi mezzi pecuniarj giganteschi (1) ed il suo potere di 
portare armi a gran distanza sarà considerevole » (2). 
Ma non occorre che noi ci affatichiamo troppo a re¬ 
spingere e nemmeno a discutere le affermazioni con* 
tenute in quest’ultima frase, perchè l’autore stesso 
sembra quasi spaventato dalla fama di grossa potenza 
che fa alla Russia colle sue parole e procura di atte¬ 
nuarne l’effetto parlando con altro stile e tirando in 
mezzo contro alla possibilità della ferrovia del Caspio 
le seguenti obiezioni che vedremo e discuteremo man 
mano. Vengono in prima linea gli ostacoli intrinseci 
cioè quelli che sono diretti più specialmente contro la 
ferrovia proposta Annenkof-Lessar e tra questi occupa 
il primo posto quello relativo alla natura del luogo, 
alla distanza assai grande che separa l’impero russo 
dalle Indie, ai grandi deserti che sarebbe necessario 
passare (3) ed all’ essere barbari al dire di tutti i vi¬ 
sitatori i paesi posti tra l’Indo ed il Caspio, dei quali 
1 autore non crede che neppure Lessar abbia potuto 
dare un esatta descrizione. Contro a quest’ afferma- 


mente i dispacci dell’ambasciatore di S. M. Britannica a Pietroburgo 
contenenti le traduzioni dei rapporti di Lessar sull’Asia centrale 
che piu volte abbiamo rammentato. 

(1) Già facemmo in proposito le nostre riserve. 

(2) Edimburgh Review, ib., pag. 390. 

(3) La stessa espressione si trova nel Ramusio a proposito della 
strada del Centurione: vedi addietro paragr. 32. 



















— 371 — 


zione non abbiamo nulla da dire perchè da quel che 
noi stessi abbiamo osservato risulta in gran parte vera: 
soltanto ci sembra che si possa indicare come unico 
rimedio contro siffatto inconveniente l’ardire e la per¬ 
tinacia dei Russi. Neppure negheremo l’altra obiezione 
rammentata dall autore che abbiamo sott’occhio, che 
osserva come, salvo eccezione di pochi luoghi abitati da 
tribù persiane, in generale in tutto il tratto da Baba- 
Durmaz a Sarachs c è una popolazione scarsa che non 
giunge a due anime per miriametro quadro. Poi mentre 
noteremo che per ora ha ragione lo scrittore dell’ar¬ 
ticolo dell’ Edìmhargh Bevìeio quando nota che colla 
costruzione della ferrovia ad Herat la Russia non sa¬ 
rebbe neppure a mezza strada dall’India, perchè per 
ora non si verifica ciò che Annenkof suppone, cioè che 
insieme alle costruzioni russe si facciano quelle inglesi 
da Quettah per Candahar ad Herat, d’altra parte di¬ 
remo che, secondo noi, non ha molto valore l’altra 
obiezione, che cioè per le cattive condizioni della sicu¬ 
rezza di quelle regioni sempre infestate da orde di 
briganti sarebbero necessarie molte squadre di guardie 
per proteggere tutta la linea ferroviaria dai loro as¬ 
salti, perchè abbiamo invece già visto di quanta im¬ 
portanza per l’ordine e per la sicurezza di quei paesi 
sia stata l’annessione di Merv alla Russia e la sotto- 
missione degli Aldi al Tekkès (1) che probabilmente 
spingeran altri popoli a seguire il loro esempio, e per¬ 
chè d’altronde non sarebbe questa la prima ferrovia 
che si costruirebbe in mezzo a nazioni barbare : sicché 
se l’esperienza ci mostra che gli attentati dei selvaggi 
contro le ferrovie sono in generale assai rari, lì per le 
condizioni del paese non sarebbero frequenti nemmeno 


(1) Vedi addietro il paragr. 70 in fondo. 
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da principio e si potrebbe sperare di vederli cessare 
del tutto dopo poco tempo che la strada fosse in eser¬ 
cizio. Quanto all’altra obiezione secondo la quale la 
prima parte della linea transcaspiana sarebbe utile 
soltanto sotto l’aspetto militare e non sotto il commer¬ 
ciale e non dovrebbe invogliare i suoi costruttori a 
prolungarla ancor più nella direzione dell’Indie, rispon¬ 
diamo rammentando quello che abbiamo detto ancor 
prima che cioè dagli studj e dalle riflessioni in pro¬ 
posito che abbiamo riepilogato, risulterebbe che la Rus¬ 
sia tende ad ogni costo ad impadronirsi dell’India e 
che si servirebbe della ferrovia del Caspio avuto ri-, 
guardo a quest’ultimo paese, come chi si serve di una 
scala non per altro che per giungere ad un punto o 
ad un oggetto desiderato e non è quindi il caso di 
seguire lo scrittore dell’ Edimburgh Hevieio nel para¬ 
gone che fa di questa ferrovia per ora in parte ancora 
ipotetica a quella da Poti a Baku cioè dal mar Nero 
al mar Caspio che è molto importante per l’esporta¬ 
zione del petrolio, ma piuttosto gioverà notare che se 
la Russia riuscisse veramente a giungere al paese de¬ 
gl’indi non potrebbe lamentarsi d’aver attraversato 
qualche diecina di miglia di terreni deserti ed impro¬ 
duttivi nè di avere speso 54 milioni (1). Colla stessa 
obiezione che abbiamo detto ora, cioè colla conside¬ 
razione del desiderio di giungere ad una meta deside¬ 
rata, ci sembra si possa ribattere anche l’argomento 
dell Edimburgh Revieiv secondo il quale l’impresa della 
ferrovia dovrebbe considerarsi e sarebbe realmente più 
grave di quello che sembra in generale, per il costo, 
perchè il calcolo finanziario che si fa sulla carta risulta 


(') Ben altri deserti ed altre difficoltà materiali ebbero a superare 
gli Americani degli S. U. nella costruzione delle loro ferrovie: ite 
riparleremo nell’ultima parte del lavoro. 
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in conclusione di molto minore della realtà (1). A 
questi argomenti che vogliono assalire l’essenza e l’in¬ 
dole della proposta ferrovia altri se ne aggiungono 
nell’articolo che esaminiamo e che sebbene siano di na¬ 
tura più indiretta dovrebbero riuscire, secondo lo scrit¬ 
tore non meno efficaci di quelli già esaminati. Tra 
le altre cose si nota che siccome Lessar viaggiò per 
estese regioni in tempo relativamente breve e scrisse 
la sua relazione a tratti irregolari nelle brevi fermate 
di sosta del suo viaggio, non sarebbe possibile dare 
molto peso alle sue scoperte in questi paesi nè si do¬ 
vrebbe fidarsi più che tanto delle affermazioni che egli 
ha avanzato senza produrre nemmeno una carta geo¬ 
grafica, e noi rispondiamo che l’affermazione princi¬ 
pale della relazione di Lessar si riferisce alla depres¬ 
sione del Robat Pass la quale non può essere posta in 
dubbio, e che anche chi non vuol prestar fede alle pa¬ 
role di Lessar dovrà rammentarsi la serie di invasioni 
fatte per quelle parti nella direzionerà noi già indi¬ 
cata. Un altro argomento estrinseco sarebbe quello col 
quale s’insiste a dire che l’impresa non sarebbe van¬ 
taggiosa per la Russia: lo scrittore dell’articolo dei- 
fi Edimburgh per dimostrare questa tesi sostiene che 
la Russia ha bisogno per arricchirsi d’uno sbocco di 
mare e che siccome il Baltico è spesso gelato e, come 
abbiamo già detto, è troppo freddo, l’impero russo mira 
a Costantinopoli sicché questa città e non altra è la 
meta dei suoi desiderj, nè le sarebbe utile prendere 


(!) Nell’articolo in quistione si nota che dapprima nel 1882 
Skobeleff era contrario a questa costruzione di ferrovia ed è vero 
ed è rammentato anche dal Marvin The Russians at thè Gates of 
Herat pag. 148, ma poi questo generale cambiò opinione, come noi 
stessi abbiamo osservato. Quanto al prezzo se anche fosse del 10 
o del 20 % di più non ci farebbe mutare di opinione in proposito: 
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la via delle Indie perchè se pure le fosse possibile con¬ 
quistarle non le sarebbe vantaggioso annetterle al suo 
impero che già è tanto mostruosamente esteso per ter¬ 
ritorio e che composto di popolazioni tanto diverse in 
tutto e per tutto, ,non avrebbe affatto unità e quello 
che è peggio perderebbe il suo centro di gravità. Que¬ 
sto centro di gravità si troverebbe spostato molto 
probabilmente, perchè le Indie son troppo lontane da 
Pietroburgo e sarebbero collegate alla capitale con una 
catena troppo lunga e quindi troppo facile a spezzarsi, 
nè si rimedierebbe affatto a tale, gravissimo inconve¬ 
niente trasportando la capitale a Mosca. Anche noi ave¬ 
vamo addietro fatto cenno del pericolo di spezzarsi che 
sovrasta in genere agli stati eccessivamente estesi (1), 
ma se pure non lo abbiamo detto prima, diciamo 
adesso che la storia mentre ci dà siffatto ammaestra¬ 
mento, ci mostra pure che esso non ha mai trattenuto 
gli stati conquistatori dal tentare siffatti ingrandimenti 
straordinari, sebbene l’impero arabo e quello di Car- 
lomagno dovessero essere ammaestrati in proposito 
dalla caduta dell’ impero romano e questo dalla rovina 
della monarchia d’Alessandro o da quella dei regni 
dell’antico Oriente, sicché ripetiamo di non poter cre¬ 
dere che siffatto argomento possa far astenere la Russia 
dal tentare le conquiste, qualunque possa essere l’esito 
di siffatte imprese. Sempre continuando l’esame del¬ 
l’articolo in quistione, noteremo con un’altra obiezione 
d’indole generale, che secondo l’opinione di chi lo ha 
scritto, vi è un limite molto più stretto per i rapporti 
di terra che per quelli di mare e che ad ogni modo 


(1) Vedi addietro paragr. 72: qui riportiamo l'opinione del Barth 
de S. Hil, op. cit. pag. 54, secondo il quale l’impero russo prima di 
cadere deve assorbire molti popoli ed acquistare gran forza. 
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altro è costruire una ferrovia da un Oceano all’ altro 
come kan fatto gli Stati Uniti d’America ed altro è fare 
una linea attraverso deserti improduttivi. Al primo 
argomento che pure in gran parte è valido perchè le 
vie del mare aperte a tutti sono molto più economi¬ 
che di quelle di terra che devon esser aperte dalla 
mano dell’ uomo, obietteremo che, come già altra volta 
notammo, autorevolissime persone sostengono che i 
carichi di gran valore e di piccola mole come sareb¬ 
bero il thè, la seta, l’oppio e le pietre preziose che si 
esportano dall’Asia prendono le ferrovie, mentre quelli 
più pesanti o di meno valore si trasportano di prefe¬ 
renza sull’acqua; quanto all’altra obiezione abbiamo 
detto risolutamente la nostra opinione, che cioè poco 
conta che sia deserto od improduttivo il paese dal Ca¬ 
spio all’India, perchè quando si fosse giunti a questo 
paese se ne trarrebbe tanto utile e tanta ricchezza da 
compensare tutte le spese e le fatiche occorse per l’im¬ 
presa. Finalmente riaccostandoci più e meglio all’ar¬ 
gomento che stiamo trattando, diremo che l’autore del- 
l’articolo Bussian Bailways in Asia nota che se i Russi 
volessero mandare contro l’India una spedizione armata 
che dovrebbe essere almeno di cinquantamila uomini, 
questa dovrebbe portar seco tra bagaglio, treno ed ar¬ 
matura un carico di almeno 250 mila tonnellate, e poi¬ 
ché la presunta ferrovia non potrebbe trasportare più 
di mille tonnellate al giorno ci vorrebbero otto mesi 
interi per porre in atto l’invasione ed in questo tempo 
l’Inghilterra avrebbe certo tempo di premunirsi di con¬ 
tro, sicché date queste condizioni l’Inghilterra stessa 
non ha ragione di temere. Ad ogni modo, conclude 
l’autore del citato articolo, chi non crede all’autorità 
del Venukoff che assicura che l’avanzarsi dei Russi sarà 
pacifico, come ci crediamo noi, consigli all’Inghilterra 
una politica attiva e di resistenza armata, ma non si 
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perda e non si confonda in querimonie ed in espres¬ 
sioni di timori indegni di politici e di nazioni forti e 
civili (1). 

Ma anche questa volta temiamo di avere oltrepas¬ 
sato i limiti che ci sono imposti dall’indole del nostro 
lavoro e ci affrettiamo a rientrare in materia ed a 
concludere: difatti che la Russia riesca o non riesca 
a conquistare l’India non è cosa della quale dobbiamo 
occuparci ed anche prima abbiamo creduto opportuno 
lasciare insoluta siffatta questione (2) mentre vogliamo 
e dobbiamo dire dell’ufficio della ferrovia del Caspio 
nel secolo nostro in confronto della strada Centurione 
proposta per lo stesso tracciato nel secolo decimosesto. 
A chi dunque ha tenuto dietro a quello che fin qui 
siamo venuti dicendo in questo e nei precedenti para¬ 
grafi ed al riepilogo che abbiamo fatto dell’articolo 
in proposito dell’ Edimburgh Revìew , non parrà molto 
strano se concluderemo in modo assai differente anzi 
diciamo pure opposto a quello della riputata rivista 
testé rammentata, perchè mentre l’autore dell’articolo 
finora esaminato si studia di dimostrare che la fer- 


(1) Vedi pure Ultima Thule di Haymerle , op. cit., pag. 123-24 
dove concorda coll’ Edimburgh Revieio contro la ferrovia Annen- 
kof-Lessar ed enumera i treni ed i bagagli che seguirono l’eser¬ 
cito del generai Lomakin che nel 1879 mosse contro i Turcomanni- 
Tekkés. Secondo altre opinioni sarebbero necessarj alla Russia 
duecento mila uomini almeno per tentare l’invasione nell’India e se 
anche fosse completato il sistema ferroviario dall’Asia Centrale 
verso il Dekkan, un esercito anglo-indiano aumentato da Afgani po¬ 
trebbe tener abbastanza lontano il nemico che per mettersi in cam¬ 
mino avrebbe bisogno di assai tempo; si aggiunge che per l’indole 
del popolo, più i Russi avanzano e più è probabile per loro la di¬ 
sfatta come l’avrebbero subita senza dubbio se la Russia avesse ten¬ 
tato d’invadere l’Afganistan nel 1885. ( England and Russia face 
to face in Asia ecc. by A. C. Yate. Pag. 440 a 443). 

(2) Vedi in fondo al paragr. 72. 
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rovia dal Caspio all’ India non è per ora possibile per 
difficoltà fisiche e perchè l’esplorazione di Lessar non 
è molto positiva, nè i Eussi hanno il modo di metterla 
in opera e d’altra parte asserisce che l’Inghilterra non 
ha da temere perchè i Russi non hanno nè la potenza 
materiale nè l’utile pratico nè il desiderio d’invadere 
l’India, noi dalla lettura del Marvin che esamina gli 
studj del Lessar e le speculazioni dell’Annenkof e da 
altre opere consimili, siamo venuti nella convinzione 
che 1 esecuzione pratica di siffatto lavoro per quanto 
non molto facile, sia tutt altro che materialmente im¬ 
possibile al punto al quale si trova attualmente la 
scienza, e crediamo che i Russi, se pure riusciranno a 
costruir la ferrovia per intero, la costruiranno collo 
scopo di giungere militarmente alle Indie e di impos¬ 
sessarsene, senza pretendere di dire se questo loro de¬ 
siderio sarebbe coronato da buon successo o no: con 
che veniamo a dire che la strada praticamente pos¬ 
sibile servirebbe principalmente come arme d’offesa, 
ossia, eliminate le altre ferrovie che con vario fine ed 
in varie direzioni si volevano costruire in Asia e che 
per rinunzia dei governi e dei privati che le propo¬ 
nevano o per qualunque altro motivo, sono per ora 
poste da parte, vista la relativa condizione dei Russi 
nell’Asia centrale e degl’inglesi alle Indie, saremmo 
giunti alla conclusione, che la così detta ferrovia del 
Caspio patrocinata dall’Annenkof e dal Lessar e co¬ 
minciata ad eseguire dal governo russo, o non si com¬ 
pirà o non sarà una strada di pacifico commercio tra 
le Indie e l’Europa, vale a dire porterà dei gravi 
sconvolgimenti nelle Indie stesse e scuoterà grande¬ 
mente in quei paesi la potenza degl’inglesi, che da 
essa sono più particolarmente offesi e che per legge 
di natura tenteranno con ogni sforzo di difendersi con 
l’assalto che viene loro dal Nord. Come tre secoli fa, 
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come al tempo di messer Paolo Centurione, la strada 
per il Caspio e per l’Asia centrale si presenta per 
alcuni aspetti sotto auspicj tutt’altro che favorevoli, 
e mentre potrebbe forse favorire gli ambiziosi disegni 
di una potenza europea, esporrebbe un’altra e forse 
per contraccolpo l’Europa intera a gravi sconvolgi¬ 
menti. Ed è notevole come la Russia che al tempo 
del Centurione non poteva tentare la costruzione della 
strada perchè era troppo lontana, debole e barbara, 
ora che potrebbe, è troppo formidabile ed è costretta ad 
astenersi, mentre la via sarebbe utile a tutti, special- 
mente coi trasbordi ridotti e più specialmente col tun¬ 
nel della Manica: allora si opponevano i Portoghesi, 
ora gl’inglesi ed è un grave danno perchè scorciandosi 
in tal modo la strada, molto se ne potrebbe avvan¬ 
taggiare il commercio generale acquistando rapidità. 

Detta in tal modo la nostra opinione in proposito, 
non possiamo fare a meno di rammentare sull’argo¬ 
mento anche quella di Lessar e del Marvin e vedremo, 
non senza meraviglia, che l’una e l’altra sono in ge¬ 
nerale differenti da ciò che per il detto addietro ave¬ 
vamo diritto di aspettarci: difatti Lessar che pur tante 
volte abbiamo rammentato come principale fautore 
della transcaspiana, suppone che si faccia la ferrovia 
russa a Merv e ad Herat e che poi si congiunga que¬ 
sta nuova strada con quella inglese a Quettah e teme 
che gl Inglesi coi prodotti a buon mercato della loro 
industria e dell’arte manifatturiera possano invadere 
1 Asia centrale, onde concbiude che la ferrovia suddetta 
non arrecherebbe danno agl’inglesi ed utile ai Russi, 
ma viceversa. Il Marvin poi, che pur ha avuto tante 
parole di lode per il Lessar, qui lo ribatte e quasi lo 
accusa di mala fede, dicendo che egli imbroglia la 
quistione e parla di una ferrovia che non si vuol fare 
e non di quella che si vuol fare, aggiungendo che la 






















— 379 — 


ferrovia è praticamente possibile, ma che la Russia 
non la fa per non urtare l’Inghilterra e c-he questa 
dal canto suo spinge la ferrovia all’altipiano di Pishin 
oltre Quettah. Ma nell’opera stessa nella quale ha 
enunciato queste opinioni, dice dopo poche pagine, 
che l’estensione del sistema ferroviario a Sarachs avrà 
l’effetto di ridurre la distanza tra le ferrovie d’Europa 
e l’India di meno che seicento miglia e che questo non 
basterà, e quando i Russi saranno giunti presso Herat 
noi Inglesi, soggiunge, dovremo spingere la nostra fer¬ 
rovia fino a Candahar : ciò fatto la distanza sarà ri¬ 
dotta a duecento miglia e non vi può esser dubbio che 
appena vi sarà un lungo periodo di pace assicurato, il 
commercio esigerà siffatta congiunzione ferroviaria, sic¬ 
ché tra pochi anni l’Europa e l’India saranno tra loro 
congiunte ed il traffico fosse pure di soli passeggieri 
non potrà fare a meno di produrre una rivoluzione pa¬ 
cifica e favorevole alla civiltà in tutta la regione russo- 
indiana (1). 

Il Marvin spiega questo mutamento della sua opi¬ 
nione col fatto della presa di Merv per opera dei Russi 
dicendo che è tanto inaspettato e tanto strano siffatto 
avvenimento, che non può recar meraviglia se dopo 
quello egli ha cambiato idea e se apprezza diversa- 
mente i fatti, perché mentre un anno prima di siffatta 
conquista, gli stranieri non potevano avventurarsi tra 
gli Akhal Tekkes (2) per la quasi certezza d’esser as- 


(1) The Mussians at thè G-ates ecc., pag. 147 e poi 154: « Re- 
latively thè Russian locomotive would be far too dose to Herat 
and consequently our Candahar line would be pushed on absolutely 
to Herat. This done, thè gap would be reduced to a paltry 200 
miles, and there can be hardly a doubt that thè moment a period 
of peace ensued, thè pressure of commerce would quickly bring 
about a junction. 

(2) « It was then as mysterious as Timbuctoo » Marvin ibidem. 
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sassinati, tant’è vero che molti erano misteriosamente 
spariti, e mentre mostrò gran bravura recandovisi 
1’O’Donovan del quale facemmo cenno, dopo la presa 
di Merv cambiò tanto la situazione generale che fino 
dal principio del 1885, la posta va regolarmente di luogo 
in luogo, la polizia custodisce le botteghe del bazar 
dalle cupidigie degli Akbal più restii a perdere le loro 
abitudini e già si innalza un palazzo destinato all’uso 
di ufficio telegrafico ed ora, continua sempre il Marvin, 
Lessar può mandare da Londra una cartolina ad Alik- 
hanoff a Pul-i-khisti. Ad onta di questa spiegazione 
non neghiamo però che la contraddizione c’è e ci sem¬ 
bra evidente (1). 

Prima di terminare vogliamo ancora vedere fin a 
che punto sia stato eseguito questo programma di co¬ 
struzioni di ferrovie asiatiche : cominciamo dal notare 
che la ferrovia che già era stata costruita dal Caspio 
e più propriamente dalla baja di Michailowsk fino a 
Kizil Arvat è stata nel 1886 prolungata fino a Merv 
come abbiamo già detto e come ripeteremo tra breve (2) : 
rammentiamo ancora che al principio dell’anno 1885 
la Russia era intenta a costruire una doppia linea da 


(1) La contraddizione è tra l’opera del Marvin che esaminammo 
prima The Russians at Merv and Rerat e l’altra sua The Rus¬ 
sians at thè Gates of Rerat: forse la contraddizione dipende dalla 
fretta di comporre quest’ultimo libro della quale fretta l’autore fa 
confessione nell’introduzione. Ci sembra però che nell’ultimo suo 
opuscolo The Railway Race egli ritorni al primitivo concettò. Per 
esempio a pag. 7 dice «What effet this menacing locomotive advance 
Vóli have upon thè railway operations of England remains to be 
seen ». Nello stesso opuscolo a pag. 10 si riporta la dichiarazione 
di Salisbury che prima sperava nella resistenza dei Turcomanni: 
dal 1881 non più. 

(2) Vedi Simond op. eie. pag. 68 e 236: vedi pure la carta geo¬ 
grafica annessa all’opera del Marvin The Russians at thè Ga- 
tes ecc.; mentre dall’AusLAND. 1886 N.° 4 pag. 74 pareva che ancora 

_non fosse giunta neppure fino ad Aslcabad. 
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Vladikavka (1) al mar Caspio e dalla stessa città al 
mar Nero, spendendovi tanto denaro quanto ne occor¬ 
rerebbe agl’inglesi per costruire la ferrovia dell’Eu¬ 
frate tanto desiderata e facendo una linea più facile 
di quella che esisteva finora; quest’ultima doveva 
prima percorrere il seguente itinerario : Londra, Ber¬ 
lino, Odessa, Batoum, Baku, Michailowsk, Askabad (2), 
Herat, Candahar e Pishin (3) essendovi interruzione 
ferroviaria e trasporto marittimo soltanto da Dou- 
vres a Calais, da Odessa a Batoum e da Baku a Mi¬ 
chailowsk, mentre col solo gettare uno sguardo sopra 
una carta geografica si capisce che costruendo siffatta 
ferrovia da Vladikavka a Baku, si viene a far rispar¬ 
miare il tratto del mar Nero che adesso si deve per¬ 
correre con un trasbordo, ossia si capisce che ora si può 
andare nello stesso carrozzone di ferrovia da Calais al 
mar Caspio semplificando in tal modo il viaggio diretto 
come ultimo scopo all’Asia centrale (4). Quanto alla 
ferrovia del Caspio notisi che nel Maggio 1886 da al¬ 
cuni si diceva che questa fosse in costruzione nella 
direzione d'Askabad e noi stessi l’abbiamo notato, pure 
altri che si presumevano meglio informati delle inten¬ 
zioni e delle mosse del governo russo, sostenevano che 
allora la ferrovia asiatica era in costruzione da Michai- 


(1) Punto estremo delle ferrovie russo-europee nella regione del 
Caucaso. 

(2) Supponendo la ferrovia prolungata fin all’Indie. 

. (3) Marvin The Railvay Race to Herat, London Alien 1885 
pag. 14 osserva a questo proposito ohe la Russia era giunta allora 
praticamente fino ad Askabad mentre gl’inglesi si potevan calcolare 
ad un anno di distanza da Pishin. Notiamo pure che nel Luglio 
del 1886 il telegrafo annunziò che la ferrovia era giunta dalla baja 
di Michailowski per Kizil Arvat Askabad e Kakha fino a Merv. 

(4) The Russians at thè Gates, pag. 152 «The traveder will 
proceed direct from Calais to Petrowsk, on thè Caspian, and cross 
over thence to Michailowsk, thus saving thè journey across thè 
Black Sea ». 









lowsk a Kakha ossia che era costruita fino a quel 
punto e che si voleva continuare fino a Merv lasciando 
Sarachs a destra e prolungandola poi fino a Samara 
canda: altri sostenevano che si sarebbe prolungata non 
solo fino a Merv ma fino a Bokhara e Tashkent antica 
capitale del Turkestan, lasciando del tutto in disparte 
la ferrovia diretta ad Herat. Rammentiamo prima che 
recentemente Tchernaieff pose in dubbio il valore com¬ 
merciale e strategico di parte di queste linee e che 
specialmente crede impraticabile la continuazione fino 
a Bokhara per i deserti sabbiosi che ne impediscono 
secondo lui l’esecuzione. Ma abbiamo parimente veduto 
che la linea fu costruita fino a Merv deviando dalla linea 
di Herat. Stimiamo quindi opportuno di chiudere in 
questo punto la trattazione relativa alle ferrovie asia¬ 
tiche, perchè la deviazione che i Russi han fatto dalla 
linea di Herat alla quale prima erano diretti, ci sem¬ 
bra che ci mostri implicitamente eh’essi rinunziano 
per ora a questa ferrovia perchè, come abbiamo sti¬ 
mato noi pure, la stimano più opportuna per un assalto 
guerresco che per ora sembra non vogliano imprendere, 
che non per il pacifico esercizio del commercio (1). 


(1) Negli ultimi tempi la ferrovia fu continuata fino a Tchardjui. 
sull Amu Dena per riuscire a Boccara e Samarcanda ed appunto 
con questa idea secondo alcuni fu occupata Kerki nel Maggio 1887. 
Notiamo che tale prolungamento era già stato annunziato dall’ Ya TE 
(England and Russia face ecc., pag. 436-37) e rammentiamo che 
secondo 1 piu sembra momentaneamente escluso ogni movimento in 
direziona di Herat: certameme però dalla fine del Decembre 1886 
a errovia eia nel dominio dell’emiro d’Afganistan. Ultimamente 
poi son stati fatti lavori di miglioramento per la testa di linea delia 
ranscaspiana in un seno assai profondo nei dintorni dell’ isola Uzun- 
a circa verste ad Ovest della città dì Michai'owskoie, (Die 
transkasptsche Etsenbahn undihre Anfangsstation Uzun-Ada- 
Ausland 1887 N. 39 pag. 776). La linea da Uzun-Ada fin al- 
1 Amu-Dena ha una lunghezza di 1011 verste di cui 794 furono 
Costruite m poco più che un anno. 

















PARTE QUARTA 


L’UFFICIO DEL CANALE DI PANAMA 

nel sec. XIX. 


§ 75.» 

L’istmo dì Panama avanti la decisione del taglio. 

Abbiamo veduto che per i danni che le nazioni 
mediterranee provavano in conseguenza della nuova 
strada del Capo di Buona Speranza frequentata dai 
Portoghesi, fu proposto dal senato veneto e poi da altri 
il taglio dell’istmo di Suez e fu proposto da messer 
Paolo Centurione una strada quasi tutta terrestre; ve¬ 
demmo pure che col progredire delle scoperte e col- 
Pallargarsi dei concetti geografici, non bastò più aver 
di mira P Indostan e seguendo il concetto di Colombo 
di buscar el levante por el pentente, si cercò prima 
questa via per le Indie e poi si pensò di tagliare l’istmo 
di Panama sempre per giungere all’estremo Oriente 
ed abbreviare i viaggi che dovean condurre a quello. 
Vedemmo inoltre (1) che nel secolo nostro mutate del 
tutto le idee, cambiati i fini, i popoli, i governi e via 
dicendo, si propongono di nuovo queste tre strade che 
hanno naturalmente indole ed ufficio ben differenti da 
quelli che avevano allora e quindi se per l’aumento 


(1) Vedi paragr. 3 nell’Introduzione generale e paragr. 60. 






del commercio si accrebbe di tanto il valore degli 
scambj internazionali da render utile l’apertura di un 
canale come quello di Suez e da far stimare neces- ■ 
saria la costruzione delle ferrovie asiatiche, non può 
far meraviglia se si ripropone istantemente il taglio 
dell’istmo americano per aprire una strada diretta tra 
i due Oceani coll’intento di aumentare l’importanza 
delle relazioni commerciali tra i varj popoli, se si cerca 
di aprire il canale di Panama che ora naturalmente 
deve avere ufficio ben differente da quello che avrebbe 
avuto nel secolo decimosesto. Qui appunto dopo aver 
detto del canale che si volea aprire nel secolo XVI 
e delle strade proposte ora nel vecchio continente vo¬ 
gliamo parlare del canale che attualmente si scava 
sotto gli auspicj di Lesseps. Tutti sanno che il taglio 
non fu eseguito finora e che adesso vi si dà opera, ma 
qualcuno potrebbe domandare se il disegno del Diaspes 
riferito dal Donato (1) fu posto in pratica nei tempi a 
lui successivi e noi rimandando chi legge al punto nel 
quale parlammo delle mutazioni a cui andò incontro 
il disegno di taglio dell’istmo nelle successive età (2), 
rammentiamo che la proposta Diaspes-Donato della 
quale facemmo cenno, non fu eseguita in nessuna sua 
parte e che sebbene gl’inglesi qualche anno fa, ci sem- 
ia opo il 1850, abbiano tentato di stabilire e non del 
tutto senza successo, un servizio diretto con l’estremo 
ueu e attraverso 1 istmo di Panama e la sua ferrovia, 
pure non c’è confronto possibile tra ciò e quello che 
si ovrebbe ottenere per via del canale stesso. Ancora 
no evo e c e ì documenti da noi esaminati quando 
parlammo del taglio di Panama, sembra non siano mai 


(1) Vedi addietro'paragr. 50. 

(2) Vedi addietro paragr. 51. 
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stati conosciuti perchè il Raynat che scrisse nel secolo 
scorso e del quale già rammentammo l’opera, disse che 
forse col tempo si sarebbe potuto scavare un canale 
di poche leghe ed allora, egli dice, il governo avrebbe 
diviso coi popoli la prosperità che ne sarebbe nata (1) 
se pure, soggiunge, gli Spagnuoli non hanno lo stesso 
interesse a tener chiuso Panama che i Califfi a tener 
chiuso Suez (2). E poi continuando a dire dell’uno e 
dell’altro progetto, egli nota che il bene dei popoli e 
l’utilità dei commerci richiedono che la terra apra 
queste due porte alla navigazione, che ravvicini i li¬ 
miti suoi più lontani e leghi le nazioni con comunica¬ 
zioni rapide e non interrotte. Il dispotismo orientale e 
l’indolenza spagnuola, egli concludersi oppongono alla 
libertà del commercio ed allo spirito d’uguaglianza: 
si preferisce ammassare ricchezze da una parte e veder 
perire il popolo dall’altra, piuttosto che dividere la terra 
ed i suoi tesori tra i popoli che l’abitano. Per met¬ 
tere in atto siffatta idea umanitaria, si pensò da molti 
più volte e specialmente nel secolo nostro, di tagliare 
l’istmo e prima anche che si cominciasse l’impresa, fu¬ 
rono manifestate idee di vario genere in proposito e tra 
gli altri l’Andree già altre volte rammentato (3) ne di¬ 
scusse e concluse senza esitare che un canale nell’Ante- 
rica centrale era stato riconosciuto impossibile : più spe¬ 
cialmente rispetto all’istmo di Panama sosteneva che 
era stato esplorato da Garella, il quale si era convinto 


(1) Histoire philosophique et politique ecc., voi. Ili, pag. 226: 
«Le gouvernement partageroit nèc-ssairement avec les peuples la 
prosperità qui naitroit de I’execution de ce projet, si cependant... ». 

(2) Quale interesse avessero gli Arabi a non tagliare l’istmo di 
Suez, lo abbiamo visto al paragr. 26 e al 61. 

(3) Greographie des Welthandels, Stuttgart, Maier, 1872, voi. II, 
pag. 670 a 691 ( Interoceanische Verkehrsioege — Neve Bahne des 
Welthandels — Karialprojecte). 

' 25 








che le acque dello Chagres per le varie curve del fiume 
non si prestano alla costruzione del canale (1) e che 
il canale stesso non sarebbe mai risultato come doveva 
essere per l’utilità pubblica, cioè per il commercio mon¬ 
diale: inoltre aggiungeva che, secondo lui, i tracciati per 
il Darien si cercavano e non si trovavano e mentre al 
principio delle esplorazioni di Selfridge si era detto che 
il luogo per il canale era stabilito, pochi mesi dopo si 
concludeva che lo scavo era impossibile: nè sembrava 
che avessero maggior probabilità i progetti per l’Atrato- 
Napipi. Per risparmiarci di discutere le opinioni di 
quest’autore e per dare una prova che mostri in poche 
parole quanto siano infondate, ci permetteremo di no¬ 
tare che, secondo lui, gli Americani degli Stati Uniti 
furono illusi nelle loro speranze, le loro ferrovie non 
hanno attirato un gran commercio e sopratutto non 
hanno attirato il commercio dell’Asia come si spera¬ 
va! (2). Rammenteremo anche, che secondo la sua opi¬ 
nione, il canale di Suez non è opera molto utile perchè, 
egli dice, il mar Rosso è stretto e pericoloso e non va 
da un Oceano all’altro (3). Ci auguriamo di discutere 
il canale di Panama con argomenti più serj, non senza 
notare fino da ora che anche alcuni dei fautori più ac¬ 
caniti del taglio di Panama riconoscono che la sua ese¬ 
cuzione trarrà seco alcuni inconvenienti: così l’Hèlène 
che dell apertura del canale è convintissimo e che ne 


(1) E questo è asserito de parecchi scienziati anche ai giorni no- 
s ", come avremo occasione di vedere nei successivi paragrafi. 

. ^ REE » °P- cit -, pag. 667: «In Nordamerika wàhnte man 
vermittelst jenqr grossen Centralbahn (ne riparleremo al paragr. 82) 
eineu'weit uberw.egenden Theil des indisch-ostasiatischen Verkehrs 
anziehen un* denselben von dem óstlichen Ocean ablenken zu kon- 
nen D,ese Erwartunge» sind nicht in Erfullung gegangen ». 

(3) Andrse, op. cit., pag. 666. ose & 
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ha detto gran bene (1) nota come non si possa negare 
la insalubrità dell’istmo di Panama e rammenta che 
Matachin è rimasto tristamente celebre nella storia 
della costruzione della ferrovia che traversa l’istmo 
da un Oceano all’altro (2). Comunque sia gli studj 
furono continuati ed in varj tempi furono fatte varie 
proposte di taglio dell’istmo o di ferrovie attraverso 
il medesimo che rammenteremo brevissimamento, (per 
quanto siano generalmente conosciute) perchè su di 
esse è fondata parte della discussione che dovremo fare 
a proposito del canale di Panama. I progetti dunque 
sono i seguenti. 


deiprogetti 

Natura 
del Canale 

Autori dei progetti 

Lunghezza 
del Canale 
in Chitoni. 

. 7 £ 

del paesaggio 

di Telnantepec 

con cateratte 

Shufeldt e Fuertes 

280 

? 

12 

Nicaragua 

con cateratte 

Lull Menocal e Slancile! 

292 

900 

i Va 

( 

con caleratte 

Lnll e Menocal 

1 

1000 

2 J/ 2 

Istmo di Panama 

' all’aria aperta 

AVyse e Réclus ! 

’ 73 

1200 

2 


con cateratte 

Wyse e Béclus 


700 

2 

Istmo di San Blas 

all’aria aperta 

Kelley, Wyse e Reclus 

33 

1Ì00 

1 

Atrato-Napipi 

all’aria aperta 

Selfridge 

290 

1130 

5 


(1) Vedi Hèlène, Les nouvelles routes du globe, Paris G. 
Masso n. 

(2) La parola Matachin è composta di due altre parole spa¬ 
gnole che significano uccisione dei chinesi ed il luogo che ha 
questo nome è così denominato perchè i Chinesi vi si uccidevano in 
gran quantità. Di questo fatto così rende conto I’Hèlène stesso a 
pag. 78: « Matachin est restè tristement cèlèbre dans la legende de 
la construction meurtrière du chemin de fer d’Aspinwall. La no¬ 
stalgie du suicide s’était emparèe des travaillqurs chinois ». 
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§ 76.° — Il canale di Panama: 
quistione accanita sulla sua utilità. 

Vediamo adesso brevemente come abbia avuto ori¬ 
gine l’impresa di Panama attualmente in costruzione, 
ossia esponiamo la Storia del canale notando i partico¬ 
lari necessari all’ uopo. Senza stare a parlare delle altre 
esplorazioni e proposte, di alcune delle quali tenemmo 
parola (1), osserveremo che dal principio del secol no¬ 
stro fino a pochi anni fa, l’attenzione generale era per 
il solito attirata da quel punto conosciuto col nome di 
Darien e questo specialmente per l’autorità di Hum¬ 
boldt che lo caldeggiava. Poi vi furono altre esplora¬ 
zioni per parte degli Spagnuoli e nel 1842 sotto la 
presidenza del generale Santa Anna, gli studj furono 
ripresi da Don Josè de Garay : ma i dati più esatti si 
debbono a Napoleone Garella ingegnere delle miniere 
di Francia che fece gli studj col doppio scopo di pra¬ 
ticare una strada ferrata e di aprire un canale: quindi 
per varj eventi successa alla compagnia francese una 
americana, fu costruita la ferrovia da Aspinwall (Colon) 
a Panama. Poi si studiarono i varj tracciati che testé di¬ 
cemmo, attraverso all’istmo di Tehuantepec, attraverso 
all’Honduras e attraverso il Nicaragua: quest’ultimo 
ebbe a lungo ed ha ancora molti fautori tra i quali gl’in¬ 
gegneri americani Childs, Fay e Crossmann ed il fran¬ 
cese Felice Belly senza dire di Lull, Menocal e Bianche! 
che ne proposero l’esecuzione al Congresso di Parigi 
del 1879 del quale or ora riparleremo. Finalmente 
nel 1870 il governo degli Stati Uniti d’America rico¬ 
noscendo utile per lo stato occuparsi di siffatta qui- 


{1) Vedi addietro paragr 61. 
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stione, mandò una spedizione di ingegneri, d’astronomi 
e di uomini di mare per fare il rilievo e la topografia 
dell’istmo: tali esplorazioni durarono fino al 1873 (1). 
Ma già fino dalla prima seduta del congresso delle 
scienze geografiche tenuto ad Anversa nel 1871, si era 
presentata la quistione del taglio dell’istmo americano 
come necessario praticamente per gl’interessi dell’in¬ 
dustria e si votò una deliberazione in proposito racco¬ 
mandando il progetto di due francesi, De Gogorza e 
De Lacharme che volevano un canale per l’istmo di 
Darien (2). Poi al secondo congresso geografico tenuto 
a Parigi nel 1875, si propose di nuovo la quistione del 
canale interoceanico e Lesseps disse che secondo la 
sua opinione, gli autori dei varj progetti avevano com¬ 
messo varj errori e tutti in particolare quello di appro¬ 
vare i canali d’acqua dolce e con cateratte: egli so¬ 
stenne allora, come ha sempre sostenuto dipoi, che ogni 
canale marittimo per assicurare il commercio generale 
deve esser a livello costante tra i due mari come il 
canale di Suez e fece votare una decisione in propo¬ 
sito (3). Finalmente si tenne a Parigi il Congresso 


(1) Abbiamo tolto queste notizie dalla Notice Historique che 
serve d’introduzione al Congrès International d’Etudes : quelle che 
seguono son tolte in ispecie dal N. 143, pag. 1262 e segg. del Bul- 
letin du Canal Interocéanique. 

( 2 ) Fu formulata così: « Le congrès recommande le travail de 
M. r De Gogorza à l’attention des grandes puissances maritimes et 
de toutes les societès scientifiques ». 

(3) Fu formulata così: « Le Congrès esprime le voeu que les 
gouvernements interessés à l’ouverture d’un canal interoceanique, 
en porsuivent les ètudes avec le plus d’activitè possible, et s'atta- 
chent aux tracès qui prèsentent les plus grandes facilitès d’accès et 
de circulation ». 







internazionale degli Studj del Canale Interoceanico (1) 
sotto la presidenza di Ferdinando Lesseps che era coa¬ 
diuvato dai seguenti vice presidenti : cioè dall’ammira¬ 
glio Ammen che rappresentava gli Stati Uniti, da sir 
John Stokes rappresentante dell’Inghilterra, dal vice 
ammiraglio Likhatchof che rappresentava la Bussia, 
dal commendator Cristoforo Negri per l’Italia e dal 
colonnello Francisco Coello che rappresentava la Spa¬ 
gna. Novantotto membri presero parte agli studj ed 
alle deliberazioni quotidiane dal 15 al 29 Maggio 1879 
ed in quest’ultimo giorno il Congresso votò con 78 voti 1 
contro 8 e con 12 astensioni, la costruzione del canale 
di Panama dal golfo del Limone sull’Atlantico, alla 
baja di Panama sul Pacifico (2). Soltanto all’ ultima 
adunanza, soltanto dopo il voto, i rappresentanti dei 
popoli interessati all’esecuzione più rapida dell’opera, 
pregarono Lesseps di accettare la direzione dell’opera 
ed egli ben volentieri acconsentì. Il congresso si era 
diviso in cinque commissioni, cioè : l.° di statistica, 
2.° di economia, 3.° di navigazione, 4.° tecnica e 5.° di 
vie e mezzi. La commissione tecnica presieduta dal 
Daubrèe con Dirks come vice-presidente, si pose a stu¬ 
diar tutti i progetti sotto l’aspetto dell’esecuzione e 
della spesa, e dei cinque progetti più importanti, cioè 


(1) Vedi Congrès International d'études du Canal Interocèa- 
nzgue teou à l'Hotel de la Società de Géographie du 15 au 29 
M a! 1S79 Compie Renda des Séances, Paris 1879. 

00 « Le congrès estime que le percement d’un Canal Interocéa- 
nique a niveau Constant, si desirable dans l’intérét du commerce et 
de la navigation est possible; et que ce canal maritime, pour rè- 
pondre aux facduès .udispensables d'accès et d’utilisation que doit 
r avan ou un passage de ce genre, devra ètre dirigé du golfe 
de Limon a la baie de Panama » jffi— - 























— 391 - 


l.° Tehuantepec con cateratte, 2.° Nicaragua con cate¬ 
ratte, 3.° Panama a livello, 4.° San Blas con tunnel e 
5.° Atrato-Napipi con tunnel, restarono in discussione 
soltanto due, cioè Nicaragua e Panama riconoscendosi 
da scartare gli altri progetti del quadro che fu posto 
innanzi ai membri della commissione e che noi stessi 
riportammo (1). Essendo state emesse tutte le opinioni 
in proposito, fu decisa l’esecuzione del Canale di Pa¬ 
nama a livello e si disse che con tutti i lavori acces- 
sorj di derivazione, porti e bacini, la spesa sarebbe 
stata di 1070 milioni (ai quali vanno aggiunti 130 mi¬ 
lioni per spese di esercizio e di amministrazione) ed il 
tonnellaggio annuo avrebbe superato sei milioni di ton¬ 
nellate con un pedaggio di 15 franchi a tonnellata 
cioè con una rendita di 90 milioni annui, da cui pur 
togliendo gran parte per spese d’ amministrazione e 
via dicendo, dovea restare abbastanza per remunerare 
il capitale e far considerare fruttifero il lavoro: quanto 
al tempo necessario per l’impresa, fu stabilito dapprima 
in dodici anni ma poi questi furono ridotti ad otto e 
fu detto che aumentandosi le provvisioni normali di ma¬ 
teriale, si poteva terminare il canale stesso per il 1888 
o per il 1889 (2). Non vogliamo dimenticare di dire 
che questo canale si costruisce quasi esclusivamente 
lungo la linea della strada ferrata già esistente e che 
fu comprata dalla Società del Canale medesimo: che 
esso sarebbe lungo settantatre chilometri dalla baja 
del Limone fino al Golfo di Panama, fino a quattro 
chilometri di distanza dalla costa del Pacifico (3). E 


(1) Vedi la fine del paragrafo precedente. 

(?) Anche alla fine del 1886, Lesseps ripetè alla Società di Geo¬ 
grafia che il canale sarà aperto nel 1889. 

(3) Vedi la Carte de l’Isthme de Panama dressée d'après les 
documents de Garello, Totten, Wagner et les derniers trae ausa 
de M rs Wyse et Réclus lieutenants de vaisseau assiste’s de MM .. 
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poiché sopratutto importava non perdere tempo, Fer¬ 
dinando Lesseps affidò ad intraprenditori eminenti cioè 
ai signori Couvreux ed Hersant P esecuzione dei primi 
lavori quali li aveva preveduti la commissione tecnica 
internazionale e questi, fatti i loro calcoli, dissero che 
la parte che spettava loro non avrebbe superato i cin¬ 
quecento milioni di franchi: si trattava del costo dello 
scavo del canale da un mare all’altro senza lavori ac- 
cessorj, si trattava specialmente di ordinare i cantieri, 
di cominciare i lavori perchè potevasi temere che gli 
avversai] della Compagnia si facessero un’arme contro 
di essa di qualunque ritardo a cominciarli. Notiamo 
inoltre che i lavori della compagnia che eran diretti 
laggiù all’istmo dall’ingegner Dingler, al quale suc¬ 
cesse per poche settimane l’ingegner Boyer, hanno preso 
sviluppo molto maggiore dopo il 1883 e che la Com¬ 
pagnia possiede alcuni territori cioè cinquecento mila 
ettari di terreno (1) avuti gratuitamente dal governo 
della Colombia ed altri ottomila comprati a basso 
prezzo. 

Poiché abbiamo accennato nel titolo di questo pa¬ 
ragrafo a dubbj sull’utilità di Panama e poiché ne 
riparleremo in seguito, ci piace dichiarare fino da ora 
che sarebbe stranezza anzi follìa, mettere in dubbio 
utilità del canale di Panama, cioè diremo per spiegar 
meglio il nostro concetto, che se tra le due Americhe 
esistesse un braccio di mare naturale, questo avrebbe 
senza dubbio portato grande utilità e molta ne porte- 


* . * n 8enteurt 8osa, Lacharme eoe.., Echelle de 1: 200,000. Vi si 
vede segnato d, rosso il Trace propose par MM~ Wyse e Réclus 
“ peparle Congrès International clu Canal Interocéanique. 
Questa carta è annessa all’opera Congrès du Canal eco. 

' ) «... avec les mines qu elles peuvent contenir ». 




















rebbe ancora nel tempo presente e nell’ avvenire, perchè 
non y’ba chi possa mettere in dubbio che sia un gran 
vantaggio potersi recare da un dato punto ad un altro 
per una strada molto più breve, come sarebbe quella 
attraverso il supposto braccio di mare, che renderebbe 
più brevi di quello che non siano attualmente i viaggi 
dalle coste N.O. dell’America alle S.E., dalle N.E. alle 
S.O. e viceversa, dalle coste dell’Europa a quelle del¬ 
l’Asia orientale, dalle stesse coste d’Europa a quelle 
americane del Pacifico e dalle stesse asiatiche alle 
americane dell’Atlantico; ed appunto collo scopo di 
abbreviare i viaggi testé rammentati si scava il canale. 
Neppure si può negare che tutto sia fatto laggiù in 
proporzioni colossali ed in modo degno della civiltà dei 
nostri tempi e dei portati della scienza, perchè non solo 
si adopra la scienza per studiare le varie qualità di 
terreno da scavare ed il modo di deviare il superfluo 
delle acque dello Chagres, il cui corso vien attraver¬ 
sato dal canale stesso, non solo si studia il modo di co¬ 
struire dighe e testate e via dicendo, non solo le scienze 
economiche son venute in soccorso delle meccaniche nel- 
l’inventare e stabilire le norme direttive dello scavo del 
canale stesso, ma anche passando dalla discussione alla 
pratica, si è posto mano a questo colossale lavoro di 
estrarre centinaja di migliaja di cubi di terra in gran 
parte calcarea in modo veramente gigantesco (1) e prima 
di cominciare lo scavo propriamente detto, si diede mano 
ad ordinare un servizio di ferrovie a sistema ridotto 


(1) Ci sembra che questo confermi in modo da non lasciar dubbio 
quello che già avevamo notato al paragr. 52, che cioè l’enorme la¬ 
voro e difficilissimo che si richiede nell’età nostra, nella quale pur 
si dispone di tante macchine di tante qualità, mostra che sarebbe 
stata follia tentar l’impresa del taglio di Panama ai tempi di Fi¬ 
lippo II e fino ai nostri giorni. 
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(in gran parte sistema Decaville) dai varj cantieri al¬ 
l’asse del canale (1) e si pose in esercizio un impor¬ 
tante sistema di carri per scaricare la terra in mare 
ed i cantieri stessi furono collegati tra di loro per mezzo 
del telegrafo e del telefono. Inoltre ci sembra pure che 
sia appena, necessario rammentare che con questo ca¬ 
nale al risparmio del cammino si viene ad aggiungere , 
quello del combustibile e delle spese d’assicurazione (2). 

Ma d’altra parte vogliamo notare che si dibattè una 
accanita quistione a proposito del canale di Panama, 
la quale involge in sè tutte le difficoltà e tutte le obie¬ 
zioni: si dice cioè, che se il canale avrà molti concor¬ 
renti e se non vi passeranno molte merci, non si potrà 
dire di grande importanza mondiale, e poiché il globo 
terracqueo è solcato da una rete di numerose ferrovie e 
percorso da linee di navigazione per le quali non si va 


(1) I cantieri sono i seguenti: Gatun — Colon — Bohio — Taver- 
niila — San Pablo — Gorgona — Matachin — Obispo — Emperador — 
la Boca — Corozal — Paraiso — ia Culebra. — I lavori di questi can¬ 
tieri sono divisi fra varj appaltatori che li hanno preso in accollo, 
pur essendo appaltatori generali i signori Couvreux ed Hersant già 
rammentati. Importantissimo tra gli altri è il lavoro che si fa al colle 
della Culebra che deve essere.attraversato dal canale: si era pensato 
dapprima ad un sotterraneo (tunnel) della lunghezza di sei chilometri, 
ma poi temendo che la navigazione in esso fosse difficile per causa 
della differenza di temperatura tra il suo interno ed il resto del ca¬ 
nale, e temendo che potessero produrvisi delle nebbie, fu deciso di 
portar via verticalmente una striscia di questo colle e di fare una 
trincea all’aria aperta. 

(2) Questa enorme importanza del taglio dell’istmo non sarebbe 
sfuggita al genio del principe di Bismark, il quale, secondo il Daily 
News, nel fare occupare alcune isole della Polinesia, avrebbe tenuto 
conto dell’importanza che verrebbe ad acquistare quella regione per 
opera del canale. Vedi Bulletin du Canal N.° 146. Vedi pure La 
politique francaise en Oceanie à propos du canal de Panama 
(VAllemagne en Oceanie: Politique coloniale de M. de Bismark). 













più da un punto all’altro per una sola via, si pone in 
dubbio da qualcuno la grande utilità del canale stesso 
e da alcuni si afferma che non sarà molto vantaggioso 
non solo sotto l’aspetto finanziario, del quale qui non 
dobbiamo occuparci, ma neanche sotto l’aspetto della 
floridezza commerciale che ne è naturalmente la causa. 
Perciò si concluderebbe che mentre nel secolo deci- 
mosesto la via di Panama sarebbe stata la strada più 
adatta e più breve per il commercio dell’ Oriente e del- 
l’estremo Oriente, ora nella lotta e nella concorrenza 
delle varie strade, non avrebbe quell’importanza che i 
suoi fautori le vorrebbero attribuire. E prima di tutto, 
prima di discorrere delle obiezioni che si fanno al canale 
vogliamo cominciare col fare un’osservazione che è la 
seguente: la compagnia del canale di Panama dice e ri¬ 
pete ad ogni istante nel Hulletin du Canal Interocéani- 
que suo organo ufficiale (1) che gli assalti ai quali andò 
incontro il canale di Suez nei tempo durante il quale si 
costruiva e P aver saputo e potuto resistere compiuta- 
mente e vittoriosamente, fu prova sufficiente della sua 
bontà e che anche il canale di Panama trionferà di tutti 
gli ostacoli reali e farà tacere tutte le voci calunniose 
che si spargono sul conto suo, ossia vogliono dimostrare 
che come si mostrarono insussistenti in gran parte le 
voci sparse a carico del canale di Suez che, ad onta dei 
difetti dei quali facemmo cenno, fece e fa buona prova, 
così anche il canale di Panama si mostrerà poi del 
tutto utile. Ma noi pur augurando di tutto cuore che 
il canale trionfi di tutti gli ostacoli reali che non sono 
pochi nè piccoli, ci dichiariamo apertamente contrarj 
a questo che si pretenda di fare un paragone tra Suez 
e Panama e che si voglia trovar molta somiglianza tra 


(1) «_seule publication ayant l'attaclie de la Compagnie». 
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questa seconda opera del signor Lesseps e la sua prima 
del Bosforo Egiziano, perchè se era stoltezza sostenere 
il dislivello dei due mari e se c’era malignità nel voler 
far credere che i lavoranti all’istmo di Suez fossero 
zuavi travestiti, come si pretendeva in Inghilterra, non 
ci sembra che si possano trattare di assurde con ugual 
facilità tutte le obiezioni che si fanno al canale di Pa¬ 
nama. Specialmente giova osservare che se possiamo 
da un lato ravvicinare le difficoltà politiche che offre 
il canale di Suez a quelle delle quali tratteremo a pro¬ 
posito del canale di Panama, non troviamo affatto so¬ 
miglianza tra l’indole tecnica di questo e di quello e 
mentre tutto il lavoro da Porto Said a Suez non fu 
altro che un lungo colpo di draga, la Cordigliera _ è 
dura e rocciosa e deve esser scavata colla mina in 
tutta la sua lunghezza anche a detta dei maggiori suoi 
ammiratori (1): nè si deve dimenticare che, secondo 
molti, la condizione nella quale si troverà il canale di 
Panama tra due Oceani aperti sarà assai differente da 
quella del canale di Suez che congiunge i trecento mi¬ 
lioni d’Europei cogli ottocento milioni d’Asiatici. Inol¬ 
tre in questo paragrafo nel quale rendiamo conto della 
condizione in cui si mostra il canale e accenniamo alle 
quistioni che si presentano sulla sua utilità, ci cre¬ 
diamo in obbligo di avvertire che non sarebbe affatto 
opportuno ricorrere al già rammentato Bulleiin du Ca¬ 
nal Interocéanique per avere idea di siffatte quistioni, 
perchè questo non discute con imparzialità il lavoro 
del taglio dell istmo americano, ma ne patrocina asso¬ 
lutamente gl interessi, si direbbe il suo organo ufficioso , 


(1) Hélène, op. cit. cfr. pag. 27 con pag. 80 « La traversèe de 
Panama n est, en effet, nullement comparatile à celle de Suez, où 
none navone vu enlever, à part le mince rognon calcaire du seuil 
de Chalouf, que dee sables et dee argiles peu compactes ». 
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gli fa per così dire la reclame con scopo finanziario e 
commerciale riporta gli articoli dei giornali (ordina¬ 
riamente francesi ed alcuni pochi americani) che par¬ 
lano del taglio dell’istmo e delle sue conseguenze, 
tratta insomma della quistione in tal forma che su 
quella non possiamo seguirlo (1) ; dice e ripete ad ogni 
momento che tutto procede per la migliore, che lo 
scavo è attivo ed avanzato, che tutti gli operai (sono 
in gran parte chinesi) sono pieni di buona volontà 
e di attività e fiduciosi nella bontà dell’opera, senza 
dire che più volte ad ogni occasione si ripetono a pro¬ 
posito di quest’ argomento le verità più trite e di¬ 
remmo più volgari, sulla grandiosità e sull’utilità del- 
l’opera mischiandole con asserzioni che hanno molto 
bisogno di essere dimostrate: in conclusione vi sono 
spesso articoli e comunicazioni che parlano del canale 
con entusiasmo ma senza serietà, con intenzione di 
produrre un rialzo dì fondi alla Borsa e non con scopo 
scientifico (2). Neppure possiamo fare a meno di bia- 


(1) E non è solo il Bulletin du Canal ecc. ad aver questo grave 
pecca : potremo rammentare ( per tacer di mille altri articoli e bro- 
chures comparsi sull’argomento in Francia) due opuscoli dei quali 
il primo di Augustin Gargon : PListoire du Canal de Panama 
Paris Challamel 1386, non è che un panegirico pieno di banalités 
nel quale difficilmente si troverebbe un’idea che non fosse contenuta 
nel Bulletin du Canal o nel Congrès du Canal ecc. già rammen¬ 
tato e nel quale manca assolutamente ombra di ragionamento e di 
critica- mentre l’altro, anonimo, è intitolato: Le canal de Panama 
et ses ’gaspillages: Paris, Ghio, 1886 : è per l’appunto il rovescio della 
medaglia e biasima tutto e tutti e racconta un monte di aneddoti e 
di fattarelli che mostran più il livore e l’animosità dello scrittore 
contro la compagnia del canale, che non un vero e serio fondamento. 

(2) Stimiamo inutile portare le prove di quest’asserzione, perchè 
si possono trovare in qualunque numero e quasi diremmo in qua¬ 
lunque pagina del citato Bulletin. Rammentiamo piuttosto che al 
principio del 1886 quando Lesseps chiese la concessione per una 
lotteria, il governo mandò prima all’istmo ad esaminare i lavori l’in- 







simare l’andazzo manifestato in varj punti del Bol¬ 
lettino stesso, nei quali per combattere l’altro progetto 
via Nicaragua , si vorrebbe far credere eh’esso sia stato 
studiato e si voglia adottare per dispetto e per creare 
una via contro Panama. Avvicinandoci poi di più al 
nostro soggetto, notando cioè alcune obiezioni più gene¬ 
ralmente avanzate contro il canale, cominciamo dal no¬ 
tare che dal fatto che il Congresso di Parigi approvò 
la proposta presentatagli dal signor Lesseps, non se ne 
deduce che tutti abbiano approvato il tracciato Wyse 
e Réclus da Aspimvall a Panama, che anzi tra breve 
vedremo alcune prove in contrario, perchè non tutti 
esaminarono e discussero il tracciato, ma soltanto la 
quarta commissione cioè quella della parte tecnica, e 
di questi non tutti accettarono il tracciato proposto ed 
altri si astennero non certo in segno di approvazione. 
Questo fatto si ripetè anche nella seduta definitiva del 
congresso (1): e notisi che siccome lo scopo della riu- 


o-o- ul ri corno in Europa fece un rapporto abna- 

stanza tiepido, nel quale senza sconfessare l’impresa di Panama 
raccomandando anzi che la presente compagnia possa fluire i suoi 
avori, dichiara che vorrebbe veder più chiaro in questa impresa ed 
esorta ,1 governo francése a chiedere maggiori assicurazioni e ga- 
^ a co ^P a g n,a * Questo rapporto è riportato per sommi capi 
nel Butlenn N» 165 e più in esteso nell’^W del 1886 N.» 29. 

dio ?s«rT DZa qUet ' eSSe aUa Camera dei Deputai, il 10 Lu- 
lelleThl Pr ° S a° T *' ritir ° deUa P ro P osta «Jativa all’ emissione 
delle obbligazioni del canale di Panama. Pochi giorni avanti era com- 
parso nell Economiste (14“® année N o 97 -v - , . 

r Ari vp P . „ 27 ) un articolo di Auguste 

Lalance. « Les mtereU respectifs du commerce francale et du 
commerce amemeain dans a -n * 

(1) Vedi nel Congres du Canal ecc il vhm -m • , , ,, S 

commissione a pag. 356 e quello ff ener*l‘J 11 P ** 

0 J, ! oh , «*• 

dice rhp non ri-m uà . iavoro dl Panama, Lesseps 

che non v, vede difficoltà, ripete che le spese non oltrepas- 














nione era appunto quello di studiare ad ogni costo un 
tracciato, ossia siccome tutti erano andati per votare 
per un canale, chè altrimenti non sarebbero andati, ri¬ 
sulterebbe tanto più grave la ripulsa del tracciato pro¬ 
posto. Inoltre si potrebbe osservare che non tutti quelli 
cbe han preso parte al congresso hanno approvato il 
preventivo del passaggio di sei milioni di tonnellate per 
il canale di Panama, la qual cifra indica la quantità 
di tonnellaggio necessaria per la giusta rimunerazione 
dei capitali impiegati nell' impresa : così nella seconda 
commissione vi fu molta discussione per sapere se era 
esagerata la cifra di sei milioni alla quale secondo il 
Levasseur sarebbe giunto il passaggio delle merci per 
il canale (1) ed a questa discussione presero parte con 
varie opinioni Meurand, Carlo Hertz, il visconte di 
Vallat e Torrès-Caicedo (2): così pure nella quinta 
commissione il signor de Franco protestò contro siffatta 
cifra a suo avviso esagerata al tempo stesso che Gau- 
thiot trovava troppo esagerata la tariffa di quindici lire 
a tonnellata (3) e finalmente nella seduta generale del 23 
Maggio 1879 anche Simonin che pure ebbe tanta parte 


seran la cifra prevista e che se il governo non dà la concessione 
per il prestito-lotteria, egli farà un prestito ordinario. Rammentiamo 
pure che nell’adunanza generale degli azionisti del 1 Luglio 1887 
fu proposto ma non accettato, di fare un canale con chiuse invece 
che a livello. 

(1) Rapport sur le commerce et le tonnage relatifs au canal 
inter océanique redige par M. Levasseur au nom de la première 
commission nel Congrès du Canal ecc. pag. 55 a 147. 

o Congrès du Canal , pag. 159. 

(S) Congrès du Canal, pag. 624. Veramente Lesseps può rispon¬ 
dere a Gauthiot che quando il traffico sia assicurato al canale, 
si potrebbe ribassare la tariffa del pedaggio come si propone di fare 
per Suez. Notiamo pure che al momento della votazione anche 
Agujar trovò la cifra troppo elevata: vedi Congrès, pag. 647 
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nella terza commissione del canale, cioè in quella di 
navigazione, sostenne che assolutamente non si può 
sperare che passino per il canale di Panama sei milioni 
di tonnellate di merci (1). Si può insomma sospettare 
che questa cifra sia stata non stabilita dapprima, ma 
almeno creduta reale e che poi si siano in certo modo 
piegati i fatti ed esagerate le ipotesi, ben inteso senza 
che i fautori del canale se ne siano pure accorti; anzi 
sembrano tanto convinti di ciò che asseriscono, che 
mentre da tanti si è detto che il transito poteva giun¬ 
gere anche fino a dodici milioni di tonnellate annue, 
in un punto del Buìletin si sostiene dal Kelley che que¬ 
sta cifra sarà facilmente di 15 o 20 milioni di tonnel¬ 
late (2). Yi ha poi chi pur essendo convinto dell’utilità 
del canale, giudica che ne sia stato scelto poco felice¬ 
mente il tracciato e non crede che il taglio dell’istmo 
con un canale a livello dall’Oceano Atlantico al Pa¬ 
cifico e più specialmente dal Golfo del Limone alla 
baja di Panama, possa facilmente effettuarsi (3): noi 
limitandoci per ora a ripetere le opinioni altrui ser¬ 
bando a tra poco le discussioni in proposito, notiamo 
che già dapprima, già prima che fosse cominciato 
il lavoro di Panama, il Trollope notava che il trac¬ 
ciato Aspinwall-Panama al pari di quello per il Da- 
rien era stato dichiarato impossibile e che il solo trac¬ 
ciato adottabile era quello attraverso il Nicaragua, 
mostrandosi così di opinione opposta a quella del Con¬ 
gresso di Parigi che decise di scartar questo e di 


(1) Congrès du Canal , pag. 640, Sèance generale de clóture. 

(2) Vedi Buìletin du Canal, voi. V N.° 122, pag. 1070. 

(3) Nella Tribune di New-York si mostra l’impresa di Panama 
in pessime condizioni appunto nel momento nel quale Lesseps vuol 
far credere gli Americani entusiasti dell’impresa (Geunajo 1887). 
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attenersi a quello (1). Ma lasciando il confronto di 
queste due strade sul quale da ultimo ritorneremo e 
continuando l’esame delle obiezioni, diremo che, se¬ 
condo molti, l’opera di Lesseps all’istmo americano’non 
si finirà mai o ad ogni modo ci vorranno molti anni di 
lavoro e tra gli altri l’ingegner Pym della flotta inglese 
sostiene che passeranno venticinque anni prima che il 
canale sia pronto (2) e se pure deve credersi esage¬ 
rato siffatto computo, noteremo che molti capitalisti 
di New-York dichiarano che l’opera non potrà esser 
compiuta nè per il 1888 nè per il 1889 come sostiene 
Lesseps, ma al più presto tra dieci o quindici anni e 
che ad ogni modo anche allora vi sarà da temere per 
le piene del Bio-Ohagres (3) : ancora varj appunti fu¬ 
rono mossi al canale di Panama da Felice Belly soste¬ 
nitore del tracciato per il Nicaragua (4) e finalmente 
in un articolo di una riputata rivista del quale faremo 
cenno tra breve (5) si esaminano varj progetti e fer¬ 
mandosi poi a quello del signor Lesseps si conclude 
col dire addirittura che è poco serio e che ad ogni 


(1) West Indies: Leipzig Tauchnitz, 1860 pag. 279 « The line 
of thè river Chagres, and from thence to thè town of Panama ... 
■was long contemplated with favour but has now been abandoned 
as impracticable... It appears therefore that there are insnperable 
objections to all these canal routes, unless it be to some route 
passing through thè lake of Nicaragua ». 

(2) Ausland N.°8,1885. Nè più moderato è il Bejeler il quale 
supponendo che i lavori possano compiersi tra dieci anni, crede che 
la spesa debba oltrepassare di molto i tre miliardi. 

(3) Ausland ibidem. 

(4) Vedi Congrès du Canal , pag. 225-250. 

(5) Edimburgh Review, N. 18, Aprii 1882, The Panama Canal. 
L’articolo è anonimo come tutti quelli di questa e di altre simili 
riviste, ma da diversi punti risulta che chi l’ha scritto è persona 
altolocata e che conobbe a fondo l’imperatore Napoleone III. 

26 





- 402 — 


modo la strada da parecchie città dell’Europa a molte 
dell’Asia non è abbreviata per il canale stesso. 

Sempre continuando ad esaminare le obiezioni fatte 
al canale collo scopo di mostrare che se ne può discu¬ 
tere e porre in dubbio la utilità e lo scopo pratico, pur 
astenendoci per ora da ogni discussione in proposito, 
crediamo di non poter passare sotto silenzio un libro 
che è stato stampato in America per disapprovare 
l’opera di Lesseps non solo, ma anche in genere tutti 
i canali da un Oceano all’altro che si costruiscano 
senza cateratte ( ècluses , loìcs) (1). Notiamo soltanto 
che in questo opuscolo si mostra un concetto ed un 
modo di procedere un poco gretto perchè nei computi 
numerici e statistici sulla potenza di produzione dei 
varj centri industriali, sull’importanza degli scambj e 
via dicendo, si prendono come base le cifre date dal 
presente o meglio le cifre, del 1880, mentre è innega¬ 
bile che il commercio tende ad aumentare immen¬ 
samente e tanto più aumenterà coll’aprirsi di nuovi 
sbocchi e di nuove strade (2) per cui si notò da alcuni 
che in meno di dieci anni siffatto commercio è asso- 


fi) L’opera 4 la seguente: Theproposed american interoceanic 
Canal m its commercial aspects by Joseph Nimwo J.r ( Treasury 
Department, August 7,1880) Washington Government Printing Of¬ 
fice isso. S, capisce anche dalla data posteriore di un anno appena 
la decs.one del Congresso di Parigi, che questo pamphlet è diretto 
contro opera del signor Lesseps, ma per debito di giustizia dob¬ 
biamo dichiarare che posteriormente il signor Nimmo pare abbia 
un poco modidcato le sue idee in proposito, come risulterebbe da 


a lettera a 

un’altra colla quale chiede: 
quale egli conclude così: « ; 
omplex questioni». 

(2) Bulletin du Canal, N. 27, pag. 250. 


data del 3 Aprile 1882 (in risposta ad 
amo informazioni sull’argomento) nella 
cannot again take up that difficult and 
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Ultamente raddoppiato (1). Si aggiunge ancora da altri 
che il Capo Hoorn è tanto burrascoso, tanto più pe¬ 
ricoloso del Capo di Buona Speranza, che gli si prefe¬ 
rirà senza dubbio la via di Panama: al che si potrebbe 
osservare che anche il viaggio da varj porti europei od 
asiatici allo stretto di Panama è esposto a cicloni e 
furiose burrasche (2). Così la pubblicazione del Nimmo 
tutta contraria all’ opera del canale di Panama e della 
quale avremo occasione di dare qualche cenno in varj 
punti in seguito, levò molto rumore e la Camera di 
Commercio di S. Francisco si affrettò a sconfessarla e 
vi fu anche chi accusò l'autore di aver voluto espressa¬ 
mente trascurare la costa del Pacifico nei suoi computi 
é d’aver scritto il suo opuscolo nell’interesse delle com¬ 
pagnie ferroviarie che sarebbero maggiormente danneg¬ 
giate dall’apertura del canale di Panama (3). Inutile 
ripetere che non possiamo discutere su questo terreno, 
ma’ dopo aver rammentato che in parte invero gli 
Americani non presagiscono bene dell’impresa del ca¬ 
nale e che, a detta di alcuni, indipendentemente da 
ciò, il canale non acquisterà molto valore per i vapori 
tra l’Europa e la costa del Pacifico (4), rammenteremo 


(1) Bulletin eoe., Ibidem, pag. 253, Bvlletin N. 28 Estratto 
de\V Economist di New-York e di Boston. 

(2) Vedi Maury, Geografia fisica del mare. 

(3) Vedi il New York Herald riportato dal Bulletin du Ca¬ 
nal eco., N. 29, pag. 268. 

(4) J. Paolitschke, Le comunicazioni mondiali, pag. 46. 
Rammentiamo inoltre che ultimamente Rousseau delegato del go¬ 
verno francese per visitare i lavori avrebbe consigliato un lavoro 
a cateratte, invece che a livello coll’aumento di spesa dì 60 milioni: 
rammentiamo pure che Bigelow autorevole personaggio che fu anche 
console degli Stati Uniti a Parigi, dopo visitati i cantieri di Panama 
disse che era un gran lavoro con molti problemi nuovi ed impor¬ 
tanti e che se anche la Compagnia lo interrompesse, gli azionisti 
lo dovrebbero condurre a termine. 
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che da nessuna delle due parti si pretende di venir 
colla massima esattezza, ossia notiamo che nè Levas- 
seur il quale sostiene che il traffico che passerà per 
il canale oltrepasserà di molto i sei milioni di ton¬ 
nellate, nè Nimmo che sostiene che siffatto traffico 
deve essere limitato alla quarta parte della cifra testé 
detta (1), pretendono di aver trovato il punto vero ed 
esatto della quistione, chè anzi per dire il vero e l’uno 
e l’altro dichiarano di voler cercare il risultato soltanto 
approssimativamente: ma d’altra parte non si può 
negare che è strano per non dire altro che Levas- 
seur prendendo notizie dall’ Almanacco di Gotha e dai 
plenipotenziarj delle repubbliche americane a Parigi 
e Nimmo prendendo informazioni dai varj ufficj di 
Statistica, dal Bureau Veritas , dai marinari e dagli 
ufficj idrografici, giungano sopra lo stesso argomento a 
conclusioni assolutamente opposte. Quindi non potendo 
e non volendo dubitare della buona fede di chi fece le 
ricerche e prese le notizie e le informazioni in propo¬ 
sito, gioverà ripetere l’osservazione che abbiamo tro¬ 
vato non sappiamo bene dove, colla quale si dice : « Non 
è che vogliamo contestare l’esattezza delle cifre date 

. ma leggendole bisognerà convenire che in questa 

materia come in tante altre tutto dipende dall’arte di 
aggruppare le cifre specialmente se sono ufficiali ». Po¬ 
tremmo altresì aggiungere che qui la difficoltà cresce 
perche si tratta di preventivi, ma ci preme più di notare 
ce a ogni modo non si può negare che ove sia com¬ 
piuto il canale ne risulteranno gravi ed importanti 
ambiamenti, tra i più vantaggiosi dei-quali bisogne¬ 
rebbe rammentare 1 0 scorciar di molti viaggi ed il 
conseguente abbassamento delle tariffe di assicura- 


(1) Cfr. Congrès du Canal 
Pag- 36. 


• P a S- 70 con Nimmo, op. c 
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zione, di noleggi, di vapori e di prezzi di trasporti: 
molta influenza avrebbe altresì il fatto della trasforma¬ 
zione delle navi a vela in navi a vapore sulla reciproca 
concorrenza sui rapporti del canale con altre strade e 
via dicendo. Ma di questi e di altri simili argomenti 
dovremo trattare tra breve ed ora crediamo opportuno 
concludere quello che risulta dal presente paragrafo 
e che deve servire di norma per ciò che verrà dopo: 
rammenteremo cioè come da quello che fin qui siamo 
venuti esponendo risulta che si disputa accanitamente 
sulla utilità e sull’ufficio del canale di Panama: noi 
già fino da principio abbiamo promesso la più scrupo¬ 
losa imparzialità rispetto alle quistioni nelle quali ci 
saremmo imbattuti per quanto queste potessero essere 
calde ed appassionate e speriamo che nessuno possa 
dirci che abbiamo mancato alla promessa; ora ripe¬ 
tiamo che nei paragrafi che mancano al termine del 
presente lavoro vogliamo stare in guardia contro qua¬ 
lunque decisione o dichiarazione troppo affrettata o 
che possa in qualche modo sembrare troppo favorevole 
per l’opera del signor Lesseps o ad essa troppo contraria. 

Per lo più non ci arrischieremo nelle gravi qui¬ 
stioni che dobbiamo prendere ad esame, ad avere una 
opinione personale, mentre ci teniamo in obbligo di 
esporre quella di tutti i partiti e specialmente desi¬ 
deriamo che chi legge sia convinto che noi, ove pur 
fosse possibile, non vogliamo menomamente attaccare 
la fama dell’uomo illustre che colle sue imprese paci¬ 
fiche si è procurato l’ammirazione di tutto il mondo 
civile: anzi desideriamo di tutto cuore che la sua at¬ 
tività e il suo ingegno ricevano anche a Panama col 
canale attualmente in costruzione secondo i dati ed 
i disegni dei signori Wyse e Réclus, lo stesso premio 
che han ricevuto col taglio dell’istmo di Suez, Certo 
la questione è complessa e difficile e ad ogni modo è 
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lecito dire che come in tutte le quistioni nelle quali 
si agitano vivi interessi che alterano un ordine di cose 
stabilite introducendovi novità, la discussione fino ad 
ora invece che aggiungere luce non ha fatto altro che 
render più difficile e ritardata la soluzione stessa. Ora 
perchè non si dica che noi vogliamo troppo presumere 
di noi stessi pretendendo di risolvere quistioni tanto 
difficili (preferiremmo troncare questo studio piuttosto 
che pretendere di addossarci tanta responsabilità) e 
perchè sia più chiaramente determinato F ufficio che 
ci proponiamo e perchè sia messa in maggior luce la 
parte che vogliamo prendere rispetto alla questione di 
Panama, crediamo opportuna un’osservazione: nel no¬ 
stro lavoro o per meglio dire in quelle parti del lavoro 
che già abbiamo compiuto, prendemmo ad esaminare 
le strade e vedemmo sotto quale aspetto si presentavano, 
in quale ambiente, quale fosse l’ utile che se ne cavava 
ed al tempo stesso esaminammo a quali inconvenienti 
più o meno gravi, a quali obiezioni fossero esposte. 
Parimente ci crediamo in obbligo di regolarci a propo¬ 
sito del canale di Panama e questo tanto per la difficoltà 
della quistione, quanto per non guastare per quello che 
sta in noi, 1’ ordine del lavoro; quindi non solo non ci 
proponiamo di decidere se il progetto Wyse e Eéclus 
approvato da Lesseps è o no migliore di quello via 
Nicaragua o via Tehuantepec, ma neppure vogliamo 
dare una risposta assoluta circa all’ utilità di un ca¬ 
nale interoceanico qualunque sia in sè e qualunque sia 
il luogo nel quale si decide di aprirlo, ma (notisi bene) 
Poiché si discute accanitamente sulla sua utilità, ver¬ 
remo ad esaminare le ragioni prò e contro la questione, 
verremo a dire delle lodi e dei vantaggi, delle obie¬ 
zioni e delle contrarietà a cui va incontro siffatta opera 
ed in tal modo potremo avvicinarci al vero senza impe¬ 
gnarci a risultati definitivi, vedremo sotto qual aspetto 
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e per qual ufficio si aprirà questo canale di importanza 
tanto dibattuta ; ossia senza dare un giudizio definitivo 
al quale ci sentiamo impari, procureremo di esaminare 
colla massima imparzialità tra le altre cose, che cosa 
ci sia di grave nelle difficoltà di ordine igienico e po¬ 
litico, nella quistione del rapido tramutarsi della ma¬ 
rina a vela in marina a vapore e nella sua possibilità 
di attraversare il futuro canale e nella concorrenza delle 
ferrovie transoceaniche degli Stati Uniti d’America: fi¬ 
nalmente studieremo la maggiore o minore probabilità 
di riuscita degli altri due progetti dei quali uno si ri¬ 
ferisce ad un canale e l’altro ad una ferrovia e che 
son conosciuti sotto il nome di via Nicaragua e via 
Tehuantepec. 


§ 77.° — Difficoltà tecniche ed igieniche. — 

I terremoti. 

Un’ altra cosa che abbiamo detto al principio e che 
qui ci par appena necessario rammentare è che il no¬ 
stro non è affatto un.lavoro di ingegnerìa o di scienze 
affini e che per conseguenza come non abbiamo detto 
nulla o quasi nulla del valore intrinseco e della bontà 
tecnica del canale di Suez già aperto o delle ferrovie 
in costruzione o da costruirsi, così non discuteremo 
affatto se abbiano ragione i fautori del canale secondo 
il progetto Wyse e Eéclus o se abbian ragione quelli 
che lo biasimano e vorrebbero che il canale fosse di 
forme e di dimensioni differenti oppure fosse scavato 
in altro luogo. Rammentando soltanto a titolo di cro¬ 
naca che, secondo alcuni, come si è detto, le piene del 
rio Chagres possono danneggiare le opere di costru¬ 
zione del canale e che secondo altri la trincea della 
Culebra è impossibile o almeno molto difficile ad 









aprirsi e se pur si può, richiede molti anni (1), ram¬ 
mentando che, secondo altri, il tracciato definitivo 
avrebbe dovuto studiarsi meglio e l’opera tutta ri¬ 
chiederà un tempo molto maggiore di quello detto da 
Lesseps, lasceremo da parte questo argomento che non 
riguarda il nostro assunto e diremo piuttosto alcune 
parole della quistione igienica. 

Che l’istmo è poco salubre l’abbiamo avvertito poco 
fa (2) e non possiamo neppure dire che sia una novità 
perchè fino dal secolo passato il Eaynat così scriveva (3) : 
« Porse anche vi è qualche popolo che ha abbastanza 
uomini e denaro e vascelli per impadronirsi successiva¬ 
mente di tutti questi paesi (dell’America centrale) e 
per mantenerli nel proprio dominio che cosa succede¬ 
rebbe? L’aria, di queste ricche contrade quasi tutte 
situate tra i tropici divorerebbe i conquistatori in gran 
quantità. 

Questo clima pericoloso in tutte le stagioni per gli 
Europei, mortale durante sei mesi dell’anno, pestifero 
per gli stranieri abituati ad un cielo temperato, ad un 
nutrimento abbondante e ad una vita comoda, diven¬ 
terebbe la loro tomba. Ed anche al Congresso di Parigi 
si discusse animatamente siffatta quistione e mentre 
alcuni dichiarano che il clima a Panama è micidialis¬ 
simo, altri sostenevano d’avervi dimorato, nei punti più 
alti però, senza risentirne danno per la salute ed i fau- 


(1) Sempre continuando a riportare i pareri altrui, questa volta 
rammentiamo un’opinione di fonte francese: Économiste Francis 
1886 N. 2o, pag ,08 « En admettant que l’on dut doubler l’efficacité 
du travail actuel, il faudrait quatre ans et demi, mettons cinq ans en 
chiffres ronda ». Nello stesso Economista Frangale del 1886 N. 31 
pag 140 v. e un articolo intitolato « L’emprunt à dia; pour cent 
de la compagnie de Panama » ( Pag. 140). 

(2) In fondo al paragr. 75. * 

(3) HUtoire Philosophigue et Politile ecc., Voi. Ili pag. 227. 
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tori del canale sostenevano energicamente che non si 
può dar fede affatto alla voce secondo la quale, le ac¬ 
cennate morti dei Chinesi impiegati nella costruzione 
.della ferrovia da Aspinwall a Panama sarebbero state 
tanto numerose da calcolare che ad ogni traversino di 
legno di questa ferrovia corrisponda un cadavere d’ope¬ 
raio (I). Facendo un confronto cogli altri punti nei 
quali si vorrebbe aprire il canale, risulterebbe che 
secondo alcuni a Panama ed al Nicaragua il terreno è 
molto paludoso e cadono più spesso abbondanti pioggie 
torrenziali, mentre all’istmo di Tebuantepec il terreno 
è più solido ed il clima più sano (2). Rammenteremo 
pure che frequenti volte giunsero in Europa notizie 
tristissime d’imperversare di febbri malariche e di altre 
malattie epidemiche nei cantieri di costruzione (3) le 
quali furon sempre più presto o più tardi energicamente 
smentite nel Jìulletin du Canai del quale facemmo già 
menzione più volte. Noi non crediamo di dover appro¬ 
fondire questa quistione che richiederebbe molto tempo 
e della quale difficilmente verremmo a capo (4) e sol¬ 


fi) Economiste Frangais^ 1886, N.° 25 pag. 758. Qui si nota che 
è ignorato il numero dei morti tra gli operai « car les morts des 
petites gens ne sont pas signalées » ma che nello stato maggiore 
della compagnia, la morte ha falciato molti tra cui prima Enrico 
Bionne segretario generale della compagnia e più recentemente il 
direttore dei lavori, l’ingegner Boyer già rammentato. Non pos¬ 
siamo lasciar di notare che anche in Francia il taglio dell’istmo è 
avversato da qualcuno e che non si può spiegare tale opposizione 
quale manovra di borsa come vorrebbero i fautori del canale. 

(2) Ausland , 1885, N.° 34 pag. 671 Der interozecmische Teh- 
uantepek-hanal. 

(3) Tra le altre volte, al principio di Febbrajo del 1886 giun¬ 
sero notizie di siffatte malattie e si sparse la voce che a noi sembra 
immensamente esagerata, secondo la quale nel 1885 sarebbero morti 
nei cantieri di Panama non meno di 15 mila operai. 

(4) Tanto più che l'insalubrità del clima non può attribuirsi a 
colpa a Lesseps: e da quello che vedremo ora, sembra si debba ri- 
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tanto vogliamo prender nota di questo che anche i fau¬ 
tori più accaniti del canale secondo il tracciato scelto 
confessano che il clima tropicale dell’America centrale è 
fortemente micidiale e tentano di difendere il territorio 
di Panama assicurando che esso non si trova.in condi¬ 
zioni peggiori dehumanente e riconoscendo del resto che 
ad un Europeo che non prenda le necessarie precauzioni 
igieniche la dimora nell’ istmo è assai pericolosa (1). 
Ciò posto e considerando ancora che siffatto male per 
gravissimo che sia non ha affatto importanza per le navi 
e per i passeggieri che devono traversare il canale, ma 
soltanto riuscirebbe pericoloso a quelli che lo costrui¬ 
scono, crediamo si possa concludere in proposito col 
dire che l’insalubrità dell’istmo non può essere negata 
e che non vai la pena di discutere se sia un poco più 
o un poco meno, ma piuttosto dando un pensiero ed 
una lacrima ai valorosi operai che si sacrificano e 
muojono per compiere un lavoro utile alla civiltà, do¬ 
vremo esser loro grati e ringraziarli paragonandoli a 
quei soldati che nell’assalto della fortezza si sacrificano 
e muojono e riempiono le fosse dei loro cadaveri per 
dar adito ai loro compagni di salire alla conquista 
calpestando i loro corpi e noi supponendo e sperando 


i punti dell’istmo per i quali avrebbe potuto pas- 


conoscere in tut 
sare il canale. 

Pari? !«««“’ 4 Panama ~- Notes d’un ingenieur 

■ ■ ’ m 1 ^' 13 ° n ° ta che durante la sua dimora colà nei due 

LZ ° SOa !°,f el canale ^^essero molte morti anche nel 

persona 16 superare della compagnia che naturalmente badava più 
r n rr m0m | ,g,en, ° ed era mesii ° allo ^ iat ° e —menta che 
morti Ma'? na Zare -« m . 01 ' ale della compagnia abbattuto da queste 
tra le fsv n ,f e non rl u.tiamo fede a quest’asserzione, rimandiamo 
tra ,e favole 1 altra contenuta in un’opera pur rammentata (Le canal 
allW r "* ffasptllages , Paris, Ghie 1886) secondo la quale 
all ai rivo d. ogni operajo la società fa preparare una cassa da morto 
proporzionata alla statura di lui. 
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che si vincano tutte le difficoltà fisiche e pratiche, im¬ 
magineremo che il canale si possa costruire senza 
dubbio, anzi da questo punto in poi supporremo che 
sia già costruito. Quistione più grave assai è a parer 
nostro quella dei terremoti ai quali è esposta la regione 
dell’America centrale e da cui potrebbe essere in un 
momento distrutta l’opera e la fatica di tanti anni. 
Anche siffatta quistione fu agitata e lungamente a pro¬ 
posito della costruzione del canale di Panama: se ne 
parlò al Congresso per il taglio, nella quarta commis¬ 
sione (commissione tecnica) ed il presidente di questa 
nell’ aprire la seduta del 28 Maggio 1879 lesse un passo 
delle opere di Berghaus, autorità incontestabile in fatto 
di geografia fisica, passo relativo ai terremoti che af¬ 
fliggono l’istmo; mostrò alla commissione tecnica al¬ 
cune carte sulle quali erano indicati i centri di movi¬ 
mento e fece osservare che il Nicaragua si trova per 
l’appunto nella zona del terremoto constatato mentre 
che Panama è al di fuori di questa zona (1). Poi ap¬ 
pena cominciata la pubblicazione del Bollettino, si in¬ 
sistè naturalmente su questo punto e si inserì in uno 
dei primi numeri una dissertazione dell’ ingegner Kuy- 
per in proposito (2) il quale dichiara che nella catena 
detta del Guatemala v’ha non meno di trentotto vul¬ 
cani (8) dei quali riporta i nomi e dei quali, a suo avviso 
neppur uno manifesta la sua azione a Panama: anzi 
rammenta in proposito che Panama fondata nel 1518 
non fu mai colpita da alcun terremoto e che i suoi 


(1) Congrès du Canal, pag. 341, Quatrìème Commission. Scance 
du 28 Mai 1879. Presidenee de M. Daubrée de l'Institut. 

(2) Bulletin du Canal eco. 1879 N.° 8, pag. 59 « Les projets de 
Canal Interocèanique et les tremblements de terre volcaniques ». 

(3) Vedi Bulletin, ibidem pag. 60-61 la carta dei vulcani del¬ 
l’America centrale. 
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edilizi sarebbero ancora intatti se il filibustiere Morgan 
non avesse preso d’assalto la città nel 1670 per darla 
alle fiamme (1). Ma tiriamo innanzi: poco dopo si 
rammenta un’altra opera nella quale si sostiene lo 
stesso argomento (2) e nella quale si danno i nomi dei 
principali vulcani della regione che sono i seguenti: 
E1 Irazu, Barba, Chubuso, Poas, Ayuacate, Chomes, 
Buenavista e San-Juan. E ciò non bastò ai fautori del 
canale per dichiarare che all’istmo di Panama pro¬ 
priamente detto, non v’ha possibilità di terremoti, che 
di più si tentò di mostrare la ragione e di dimostrare 
la verità assoluta di questo fatto. Si disse cioè, ram¬ 
mentando l’opinione del Levy ora citato, che a torto 
si è lungamente detto e creduto dai moderni geografi 
che la linea generale di distribuzione delle acque in 
America formi una catena continua ed elevata dallo 
stretto di Behring a quello di Magellano, mentre invece 
ognuna delle due parti dell’America ha il suo sistema 
a parte e così lo stato di Panama non è esente dalle 
perturbazioni vulcaniche se non per la sua situazione 
privilegiata come punto d’intersezione, e di massimo 
abbassamento tra le due grandi catene delle quali una 
e al Nord e l’altra al Sud e che vengono ad incontrarvisi 
senza però potersi raggiungere (3). Ed ora diremo noi 
ciie questi studj sarebbero acutissimi e queste osser¬ 
vazioni degne del massimo encomio se sventuratamente 
non fosse successo un fatto che smentì tutte queste 
dichiarazioni: intendiamo dire del terremoto sentito a 


(1) Nello stesso punto si rammenta 

intitolata: Coup d’oeil aénéralT. T P VlBLET d AouST 
du Mexique et de VAmerique centrail° P ° 9raphÌe et la Oologie 

(2) Padl Levy, Le Nicaragua. 

(3) Bulletin N. 63, pag. 538. 
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Panama nella notte dal 6 al 7 Settembre 1882 (1) del 
quale si seppe subito che aveva fortemente danneggiato 
molti edifizj ed in particolare la cattedrale interrom¬ 
pendo le comunicazioni tra Aspimvall e Panama e 
distruggendo tutti i ponti (2). Non staremo a descri¬ 
vere la meraviglia cbe mostrano i fautori del canale 
accortisi cbe anche nell’istmo di Panama vi possono 
essere terremoti e noteremo piuttosto che non solo nella 
catena del Nicaragua, non solo nelle alture delle Ande 
ma anche nella tanto vantata depressione dell’America 
Centrale sono possibili anzi succedono i terremoti: e 
che le rappresentazioni grafiche del Berghaus delle 
quali facemmo cenno, non dimostrano nulla per questo 
punto, nè valgono di più gli studj del Levy sul Nica¬ 
ragua testé rammentati, quando si vede che tutta 
l’esperienza la quale mostrava che a Panama non sono 
possibili i terremoti è stata smentita dai fatti. Questo 
realmente atterrì molto le popolazioni come ne fan 
testimonianza le seguenti parole di un giornale che si 
stampa appunto a Panama (3) : « È difficile dipingere 
il panico che seguì questo avvenimento. Panama è 
stata sempre considerata come esente dalle grandi 
convulsioni naturali che si risentono periodicamente 
nei paesi dove la gran Cordigliera estende le sue ra¬ 
mificazioni montagnose e vulcaniche. Queste scosse 
eccezionali che sono state risentite stamani sembra 
indichino che vi sia stata una disgrazia in un distretto 
vicino » (4). Dopo di che, quasi come ammenda alle 
teorie dapprima sostenute circa alla non esistenza 


(1) Un altro terremoto successe pure nella prima metà del Gen- 
najo 1886. 

(2) Bullelin du Canal N. 74 pag. 630. 

(3) Star and Herald. 

(4) Bulletin du Canal N. 76' pag. 647. 
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dei vulcani nell’istmo, si rammenta che l’azione vul¬ 
canica del suolo nell’istmo americano aveva attirato 
l’attenzione dei membri del Congresso internazionale 
del 1879 (1) e che sotto questo aspetto è interessante 
rammentare che il tracciato di Panama si presentava 
in condizioni migliori degli altri tracciati perchè si 
trova nella zona meno esposta all’ azione vulcanica (2). 
Nè ci sembra che abbia molto valore la considerazione 
che il terremoto arrecò pochi danni, perchè come la 
realtà ha provato che il territorio di Panama non è 
affatto immune dai terremoti, parimente l’esperienza 
potrebbe provare in avvenire che questi sono più pe¬ 
ricolosi e di più gravi conseguenze di quello che si 
credeva. Per finire su questo punto, esamineremo an¬ 
cora sull’argomento una nota di Lesseps (3) il quale 
osserva dapprima che il fenomeno fu strano ed ina¬ 
spettato, racconta poi distesamente il fatto e lo descrive 
in tutti i suoi particolari e finalmente insiste dicendo 
di nuovo coll’autorità di Daubrée e di Huyssen ispet¬ 
tore generale delle miniere di Germania, che la zona 
dei vulcani attivi sparisce nei pressi di Panama e con¬ 
clude dicendo che se l’avvenimento di quel giorno 
prova che l’istmo di Panama non è assolutamente 
esente da commozione sotterranea (e questo, a dir no¬ 
stro esageratamente, egli sostiene che si verifica in 
tutti i paesi, anche in Francia) questo fatto non mo¬ 


ti) Bulletin, ibidem. 

(2) Anche il Cbrmoise, op. cit., cap. XIV, pag. 295, assicura che 
la popolazione a Panama fu tanto più atterrita dal terremoto in 
quanto che non vi era alfatto avvezza mentre nel Venezuela gli uo¬ 
mini vi son abituati e le case son costrutte all’uopo. 

(3) Academie des Sciences. Sèaucedu6 Novembre 1882, Phi- 
sique du Globe. Le tremblement de terre de l'isthme de Panama. 
Note de M. Ferdinand Lesseps. 
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difica però il carattere di immanità dell’istmo com¬ 
parato alle regioni vicine e ad ogni modo non può che 
confermare in tutto e per tutto la giustezza d’idee del 
Congresso che ha raccomandato sopra tutto l’apertura 
d’un canale marittimo senza chiuse, perchè queste senza 
dubbio in caso di terremoto sarebbero danneggiate e 
danneggierebbero il buon andamento del canale. 

Con questa dichiarazióne restrittiva in confronto 
dell’altra dello stesso Lesseps, colla quale si dichiarava 
Panama immune da terremoti, termineremo la presente 
trattazione aggiungendo prima di finire il paragrafo 
una sola osservazione sebbene questa sia estranea al¬ 
l’argomento finora trattato e questa consiste rei no¬ 
tare il pericolo che può correre il canale per i torbidi 
politici. Così nella seconda metà del Marzo 1885 vi 
fu nell’istmo una sommossa che per quella volta si 
limitò all’incendio della città di Colon. Ma anche circa 
questo argomento ci permettiamo di notare come dif¬ 
ficilmente si possa garentire che in un pronunciamento 
dell’ avvenire le cose non vadano differentemente e non 
rechino al canale danni uguali e forse superiori a quelli 
che potrebbe recare un terremoto. 


§ 78.° — La quistione politica. 

Abbiamo già accennato che anche per il canale di 
Panama come per quello di Suez vi è la quistione po¬ 
litica e l’una e l’altra hanno in certo modo punto di 
contatto, perchè si fondano sulla questione della neu¬ 
tralità del canale, sebbene, come vedremo, siffatta neu¬ 
tralità sia più indubbiamente ammessa per questo che 
per quello. Come vi fu nel 1882 una quistione tra 
l’Inghilterra e.la Compagnia del Canale di Suez a pro¬ 
posito del Bosforo egiziano, così v’ ha una quistione di 







simil genere tra l’Inghilterra e gli Stati Uniti d’Ame¬ 
rica a proposito del Canale di Panama. La quistione 
cominciò a manifestarsi circa due anni dopo che fu 
deciso il taglio dell’Istmo e sebbene ancora non sia de¬ 
cisa pure è di tale importanza che non possiamo la¬ 
sciare di parlarne perchè ognun vede quanto importi la 
sua pacifica soluzione per la sicurezza della naviga¬ 
zione nel canale e per fargli avere quella numerosa 
clientela che senza un accomodamento pacifico non si 
potrebbe sperare: così è chiaro a parer nostro che se 
gli Stati Uniti e 1’ Inghilterra disputano circa alla 
parte che ciascuno di loro due si arroga nella prote¬ 
zione del canale, non potrà certo avvantaggiarsene il 
commercio generale e finché non cessi siffatto attrito 
per via di un accordo perfetto, non potrà essere impor¬ 
tante ed abbondante il tonnellaggio che deve passare 
per il nuovo canale e quindi l’opera non sarà rimu¬ 
neratrice: perciò noi procureremo di render conto colla 
massima imparzialità di questa vertenza della quale 
abbiamo tentato di mostrare l’importanza. Già vi fu 
chi notò ultimamente che il canale di Panama mi¬ 
naccia la sicurezza degli Stati Uniti, perchè quando 
questo canale fosse costruito potrebbe qualche nazione 
europea occuparlo militarmente almeno in parte ed 
impadronirsene col pretesto di volervi mantenuta la 
neutralità (1). Noi osserviamo piuttosto che il Four- 
nier de Flaix (2) contando sull’ apertura del canale di 
Panama nota che quando questo sia aperto alla na¬ 
vigazione, l’Inghilterra dovrà accettare a Panama le 


(1) Revue Britannique, Mars 1885, pag. 334. 

(2) L’indèpendance de l'Egypte ecc., op. cit. passim e special- 
mente pag. 56, 100, 113, 113, 119 poi da 123 a 142, 205, 209. In 
questi punti si accenna all’idea espressa nel testo e si discutono 
altre quistioni politiche relative ai canali. 
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condizioni nelle quali ora non si vuoi contenere in 
Egitto: perchè, continua, il canale di Panama avrà nel 
popolo americano un protettore assai competente e 
tutti i governi d’Europa avranno a che fare là in Ame¬ 
rica con un governo dei più terribili che è in grado 
di difendere benissimo i suoi diritti e quelli dei neutri 
contro le pretese dell’ Inghilterra e che può anche ar¬ 
rogarsi in America quelle prerogative che l’Inghilterra 
vorrebbe far valere nel mar. Rosso e questo per una 
ragione sulla quale nessuno può trovare a ridire, cioè 
che se il canale di Suez è un elemento vitale per l’in- 
ghilterra per causa delle sue comunicazioni coll’Im¬ 
pero delle Indie, coll’Australia e colla Nuova Zelanda, 
il canale di Panama non è meno importante per gli 
Stati Uniti perchè mette in rapporto le due estremità 
dello stesso territorio, e se l’Inghilterra insistesse nelle 
sue pretese circa il canale di Suez, verrebbe implici¬ 
tamente a dare quello di Panama in mano agli Stati 
Uniti. Ma sopratutto, egli conelude, bisogna intendersi 
perchè le opere umane hanno bisogno d’essere difese 
con altro che con statuti fatti davanti a notari. Que-. 
ste opinioni del Pournier si riferiscono veramente più 
al canale di Suez che a quello di Panama (2) ma ab¬ 
biamo creduto opportuno riportarle, perchè si attagliano 
anche al Bosforo americano e non possiamo fare a 
meno di notare che alla sfiducia nei trattati e nel- 
P opera della diplomazia della quale dà prova il Pour¬ 
nier con siffatte parole, partecipa anche il Lesseps il 
quale si mostrò sempre poco zelante e devoto di siffatto 
procedere diplomatico e dichiarò che quando si trattò 
di scavare il canale di Suez, consultò Thiers ed il vec- 


fl) E difatti l’asserzione ultimamente riportata l’abbiamo già. 
data nella conclusione relativa al canale di Suez. 
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chio principe di Mettermeli pregandoli che gli dettas¬ 
sero progetti di neutralità e dopo aver detto che rico¬ 
nobbe come obiettivo della politica il mettere imbarazzi 
al commercio, rammenta come prova della indipendenza 
di Suez dalla diplomazia, che il 15 agosto 1870 quando 
già ferveva la guerra franco-germanica, si incontrarono 
in mezzo al canale di Suez nel canale di Timsab, una 
nave egiziana, una tedesca ed una francese e che le 
due prime alzaron la loro bandiera ad imitazione di 
ciò che aveva fatto l’ultima, perchè era la festa del¬ 
l’imperatore, inaugurando in tal modo una neutralità 
effettiva. Ma veniamo a dire della questione tra l’In¬ 
ghilterra e gli Stati Uniti, premettendo alcune parole 
di spiegazione relative alla dottrina di Monroe che ha 
a che fare colla presente trattazione più di quello che 
apparentemente non sembri. E prima di tutto ram¬ 
mentiamo brevemente a proposito di siffatta dottrina, 
che fiaccata la potenza napoleònica, i rappresentanti 
dei principali Stati d’Europa riuniti in congresso a 
Vienna, mutarono compiutamente le sorti dei popoli e 
rifecero la carta d’Europa per soffocare le tendenze dei 
liberali; ma non bastò, perchè, come è noto, nel 1821 
scoppiarono rivoluzioni in Ispagna, in Italia e più im¬ 
portanti ancora in America, dove ebbero per effetto di 
dare l’indipendenza a quelle repubbliche. Allora nel 
congresso di Verona adunatosi nel 1822 fu stabilito di 
rimettere i governi nello stato stabilito dal trattato di 
Vienna e fu affidato alla Francia l’incarico di distrug¬ 
gere in Ispagna gli ultimi resti della costituzione elar¬ 
gita nel 1821. Ora poiché, come abbiamo veduto, la 
rivoluzione americana aveva staccato dalla madre pa¬ 
tria le colonie spagnole, gli Stati Uniti temerono che 
il movimento della minacciosa reazione potesse esten¬ 
dersi anche al Nuovo Continente e gelosi della indi- 
pendenza americana e zelanti parimente della propria, 
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temerono fortemente che una spedizione collettiva delle 
potenze europee potesse avere per effetto di alterare 
o menomare questa o quella e dichiararono energica¬ 
mente che da allora in poi non avrebbero permesso a 
nessuna potenza europea d’immischiarsi sotto qualsi¬ 
voglia pretesto nelle faccende interne del Nuovo Mondo. 
Tale generalmente è creduta l’origine di questa dot¬ 
trina che dal nome del presidente dell’ Unione che la 
proclamò, fu detta dottrina di Monroe e tale è gene¬ 
ralmente rammmentata dagli storici ed anche dagli 
scrittori del Bulletin che se ne occuparono a lungo, 
ma non possiamo tralasciare di notare che, secondo 
altri, vi sarebbe stata una causa più decisiva e che 
toccava in certo modo più da vicino gli Stati Uniti e 
la loro integrità e la causa sarebbe la seguente: il 4 
Settembre 1821 un ukase russo dichiarava che tutti i 
paesi della costa del Pacifico, al Nord di 51° di latitu¬ 
dine in America ed al Nord di 45° 30' in Asia eran 
possesso dei Russi. Protestò P Inghilterra al con¬ 
gresso di Verona e protestarono gli Stati Uniti. Sic¬ 
ché la pretesa dei Russi avrebbe dato origine ed oc¬ 
casione alla tesi sostenuta e dichiarata colla dottrina 
di Monroe il 2 decembre 1823 (1). Comunque sia, o 
per questa dottrina o perchè non lo stimassero neces¬ 
sario, le potenze firmatarie dei congressi di Vienna e 
Verona (2) non tentarono invasioni, nè spedizioni agli 
Stati Uniti e la cosa non sarebbe neppure meritevole 
d’ attenzione e come dichiarò più volte Lesseps non 


(1) Andree, Geographie des Welthandels , pag. 850 eoe. Strano 
è però che la Russia nel 1867 vendette agli Stati Uniti per duecento 
mila-dollari parte di questi possessi, per i quali avea levato tanto 
rumore e che formano appunto il territorio dell’Aliaska. 

(2) È noto che la Gran Brettagna si astenne dal prender parte 
alle decisioni del congresso di Verona. 
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varrebbe la pena di parlare di questa dottrina o di in¬ 
vocarla a proposito dell’apertura del canale di Pa¬ 
nama, perchè si è veduto che fu dichiarata per opporsi 
ad un’ ipotetica e reazionaria invasione della quale ora 
non v’ha neppure la più piccola idea, e non se ne par¬ 
lerebbe, se non vi fosse di mezzo la quistione relativa 
al trattato Clayton-Bulwer che è collegato colla dot¬ 
trina di Monroe e di cui potremo dire qualcosa ora 
che abbiamo parlato di quella. Questa convenzione 
fu fatta a Washington il 19 aprile 1850, ratificata dagli 
Stati Uniti il 25 Maggio, scambiata il 14 Luglio e pro¬ 
mulgata agli Stati Uniti il giorno successivo: è inti¬ 
tolata « Convenzione tra gli Stati Uniti e Sua Maestà 
Britannica collo scopo di facilitare e di proteggere la 
costruzione di un canale di grande navigazione tra gli 
Oceani Atlantico e Pacifico ». Il paragrafo d’introdu¬ 
zione, per così dire, della convenzione medesima suona 
così; « Gli Stati Uniti d’America e Sua Maestà Bri¬ 
tannica desiderando di consolidare le relazioni di ami¬ 
cizia che esistono così felicemente tra loro, coll’espri¬ 
mere e col fissare con un trattato le loro vedute ed 
intenzioni riguardo a certi progetti di comunicazione 
col mezzo di un canale marittimo, che potrebbe essere 
costruito tra l’Oceano Atlantico ed il Pacifico per la 
via del fiume S. Giovanni di Nicaragua e di uno dei 
due laghi di Nicaragua e di Managua, che faccian 
capo ad un porto o a qualunque altro luogo sull’ Oceano 
Pacifico, il presidente degli Stati Uniti ha conferito 
pieni poteri al signor John M. Clayton segretario di 
Stato della republica e Sua Maestà Britannica ha in¬ 
vestito di poteri simili il molto onorevole sir Enrico 
Litton-Bulwer membro del suo consiglio privato, cava¬ 
liere, commendatore ecc., inviato straordinario e mi¬ 
nistro plenipotenziario di Sua Maestà Britannica agli 
Stati Uniti, collo scopo di cui si tratta. I plenipoten- 
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ziari sunnominati dopo aver scambiati i loro pieni po¬ 
teri e dopo averli trovati regolari hanno adottato gli 
articoli seguenti. » Seguono gli articoli dei quali il più 
concludente ed importante è il primo che riportiamo 
per intero. 

« Il governo degli Stati Uniti e quello della Gran 
Brettagna dichiarano con questo atto che nè l’uno nè 
l’altro pretenderanno mai d’ottenere o di conservare 
per loro stessi nessun controllo esclusivo sul canale di 
navigazione stabilito, consentendo che nè l’uno nè l’al¬ 
tro possano mai innalzare o mantenere delle fortifica¬ 
zioni che potrebbero dominare questo canale o essere 
stabilite nei suoi paraggi, ognuno di essi rinunziando 
ad occupare, fortificare o colonizzare come pure a pren¬ 
dere od esercitare nessun potere sugli stati di Nica¬ 
ragua, Costa-Bica, sulla costa dei Mosquitos o sopra 
alcuna altra parte dell’America centrale, rinunziando 
così da una parte come dall’ altra a profittare di qual¬ 
sivoglia protezione che una o l’altra fornirebbe o po¬ 
trebbe fornire, di qualsivoglia alleanza che uno o l’altro 
avrebbe o potrebbe avere contro o con alcuno stato o 
alcuna nazione collo scopo d’innalzare o di mantenere 
alcune fortificazioni di questo genere o di occupare, 
fortificare o colonizzare il Nicaragua, Costa-Rica, la 
costa dei Mosquitos o qualunque altra parte dell’Ame¬ 
rica centrale e di prendere o esercitare un potere qua¬ 
lunque sugli stessi paesi, rinunziando in tal modo gli 
Stati Uniti e la Gran Brettagna ugualmente a trarre 
vantaggio da qualsivoglia intimità o approfittare di 
qualsivoglia alleanza, relazione o influenza che una o 
l’altra delle due parti potrebbe avere con qualcuno 
di quei stati o dei governi attraverso il territorio dei 
quali passerebbe il canale in quistione, collo scopo di 
acquistare o di prendere direttamente o indirettamente 
per i cittadini o per i sudditi d’uno dei due esclusi- 
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vamente, per rapporto al commercio o alla navigazione 
del detto canale, alcun diritto o vantaggio che non 
siano offerti nei medesimi termini ugualmente ai cit¬ 
tadini ed ai sudditi dell’altro ». Ancora vogliamo no¬ 
tare quest’altro punto dell’articolo sesto del trattato 
stesso, quello cioè nel quale si parla di negoziati da 
aprirsi con uno degli Stati dell’America centrale «per¬ 
chè questo canale deve esser considerato come mezzo 
di comunicazione marittima tra i due Oceani e deve 
per questo motivo esser utile al mondo intero ». Final¬ 
mente rammenteremo il principio dell’articolo ottavo 
che suona così : « Il governo degli Stati Uniti e quello 
della Gran Brettagna avendo voluto quando sono en¬ 
trati in questa convenzione non soltanto occuparsi di 
un oggetto particolare, ma anche stabilire un principio 
generale, convengono col presente atto di stendere la 
loro protezione col mezzo di un trattato ad ogni altra 
via praticabile di comunicazione, sia canale o strada 
ferrata, destinata a traversare l’istmo che congiunge 
l’una all’altra l’America del Nord e l’America del Sud 
e specialmente alle comunicazioni interoceaniche ». 

Evidentemente da quello che abbiamo detto risulta 
che questo trattato non potrebbe essere più chiaro ed 
esplicito: è un contratto col quale ciascuna delle due 
potenze si obbliga ad astenersi da qualunque ingerenza 
nel territorio ove si può aprire il canale e questo non 
solo per il momento, o per sè stessa soltanto, ma per 
poter stabilire un principio generale da inculcarsi e 
raccomandarsi a tutte le potenze: questo adunque 
forma una differenza tra l’attuale quistione e l’altra 
che abbiamo veduto a proposito del canale di Suez, la 
quale si agitava tra una potenza ed una compagnia, 
mentre questa si discute tra la potenza stessa ed un 
altro stato, perchè qui non si tratta affatto di modo 
diverso di interpretazione, ma di accettare o no un 
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trattato chiaro ed esplicito e nella corrispondenza di¬ 
plomatica relativa alla quistione non v’è tanto discus¬ 
sione sul modo di interpretare, quanto objezioni o 
difese del trattato stesso. Notisi pure che nel trattato 
stipulato per la concessione del Canale Interoceanico 
di Panama tra la società del Canale stesso ed il go¬ 
verno degli Stati Uniti di Colombia, vi sono due articoli 
i quali a somiglianza di quelli corrispondenti fatti per 
io scavo del Canale di Suez, dichiarano la più assoluta 
neutralità in tempo di guerra e lo scopo evidentemente 
ed eminentemente pacifico dell’impresa e questo ab¬ 
biamo voluto rammentare per mostrare come in ap¬ 
parenza tutti sembrino interessati alla neutralità del 
canale (1). — Ciò posto esaminiamo alcuni documenti in 
proposito cioè alcune lettere di Blaine ministro degli 
affari esteri degli Stati Uniti, cui poi successe Freilin- 
ghuysen, ed alcuni punti delle risposte di lord Gran ville 
ministro degli affari esteri della Gran Brettagna. Prima 
di tutto vedremo una lettera di Blaine all’ambasciatore 
americano a Londra (2) : in questa egb comincia dal 
dire che si riporta alla convenzione stipulata nel 1846 
colla Nuova Granata che ora si è tramutata in Stati 
Uniti di Colombia, ed asserisce che, secondo il presi¬ 
dente degli Stati Uniti, la garanzia e l’appoggio dati 
dagli Stati Uniti non hanno bisogno affatto del rin¬ 
forzo nè dell’appoggio di alcun’altra potenza e che 
quando il governo degli Stati Uniti ha voluto difen¬ 
dere la neutralità minacciata non ha avuto bisogno di 


(1) Sono gli articoli 5 e 21 della Convenzione. Vedi Bulletin 
dw Canal, N. 53, pag. 348 (La neutralitè du canal). 

(2) Bulletin ecc., N. 58, pag. 500. Questa lettera in data del 24 
Giugno 1881 non fu ben conosciuta se non dopo il ritiro di Blaine 
dal ministero di 'Washington. 







alcun ajuto (1). La situazione è subito chiara fino da 
principio; il governo dell’Unione si richiama all’ante¬ 
cedente trattato fatto colla Nuova Granata e nel quale 
la Gran Brettagna non ha nulla a che fare e non fa 
parola del trattato Clayton-Bulwer : e non solo, ma dopo 
aver manifestato che una lega tra le potenze europee 
per la neutralità del Canale sarebbe stata vista di mal 
occhio in America (perchè, soggiunge, questa strada 
è loutana dall’Europa e vicina a noi e forma parte 
della nostra linea di coste) dopo aver mostrato,' gelosia 
di siffatta lega possibile tra nazioni che hanno grandi 
eserciti e cuoprono il mare delle loro flotte, conclude 
la sua lettera al ministro americano a Londra con 
queste testuali parole: « Avrete cura in ogni conversa¬ 
zione che possiate avere col ministro inglese, di non 
rappresentare l’attitudine degli Stati Uniti come risul¬ 
tato di politica nuova o come inaugurazione di misure 
aggressive e violente che questo governo si proporrebbe 
di prendere (2). Nè vogliamo dimenticare un’altra os¬ 
servazione cioè che gli Stati Uniti dichiarano che avreb¬ 
bero abbandonato i loro esclusivi diritti per il caso che 
si fosse costruito il canale nel Nicaragua, ma non in¬ 
tendono affatto di abbandonare nella Colombia quei 
diritti che hanno da gran tempo cioè dal tempo del 
trattato testé rammentato. Vediamo ora la seconda 
lettera di Binine all’ambasciatore americano a Londra, 
sempre sul medesimo argomento (3) : in essa la qui- 


(1) Allusione evidente alla dottrina di Monroe. 

(2) Come già abbiamo fatto a proposito del canale di Suez aperto 
nel secolo nostro, auche qui non possiamo a meno di paragonare le 
franche ed aperte dichiarazioni che si fanno nelle attuali vertenze 
politiche colle misteriose e quasi subdole parole dei diplomatici del 
secolo XVI. Cfr. coi paragr. 26, 29 e 46. 

(3) Bulletin, N. 59, pag 508 ( Département d'Ètat, Washing¬ 
ton, 19 Novembre 1881) James Russell Lowell Esq. à Londres. 
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stione comincia a delincarsi più chiara, perchè gli Stati 
Uniti cominciano a dichiarare che vogliono distruggere 
o almeno modificare il trattato in quistione, dicendo 
che col trattato stesso la Gran Brettagna viene ad 
avere il controllo su qualunque specie di canale, e poi¬ 
ché, continuano, la Gran Brettagna ha una flotta nume¬ 
rosissima per tenere le colonie in relazione colla madre 
patria e gli Stati Uniti non si trovano affatto in simili 
circostanze, questi non possono impegnarsi a non sta¬ 
bilire alcuna fortificazione per terra, perchè in tal modo 
lascierebbero alla Gran Brettagna un vantaggio troppo 
grande. Continua dicendo che l’intenzione di chi fece 
il trattato era di porre le due potenze sul piede della 
più perfetta uguaglianza, ma in sostanza ed in pratica 
questo non succede per le ragioni testé dette, perchè 
il trattato col suo primo articolo impedisce agli Stati 
Uniti di servirsi delle loro forze militari anche a titolo 
di precauzione, mentre lascia la potenza navale della 
Gran Brettagna perfettamente libera e senza impacci, 
sempre pronta ad impadronirsi delle due estremità del 
canale ed a tenerne il possesso con danno di tutte le 
nazioni commercianti e più specialmente con danno 
dell’Unione americana. Notevole è pure un altro punto 
nel quale seguendo un sistema di paragone molto adat¬ 
tato e del quale già facemmo cenno, si confronta la 
potenza coloniale dell’Inghilterra nell’emisfero orien¬ 
tale alle Indie, coll’estesa potenza degli Stati Uniti fino 
sulle lontane coste del Pacifico. 

Così, osserva il Blaine, il gabinetto di Londra non 
può trovare molto a ridire sulle esigenze nostre, perchè 
tutti sanno che la Gran Brettagna per assicurarsi il 
transito più rapido per le truppe e per le munizioni 
di guerra e per difendersi contro le altre nazioni, pos¬ 
siede e fortifica tutti i punti strategici che dominano 
la via delle Indie. A Gibilterra, a Malta, a Cipro le 
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sue fortificazioni la rendono padrona del Mediterraneo, 
essa ha inoltre un interesse di controllo nel canale di 
Suez e colle sue fortificazioni ad Aden e nell’isola di 
Perim esclude le altre potenze del Mar Rosso.e ne fa 
proprio un mare clausum. E notisi, continua Blaine, 
che le Indie non sono che una colonia lontana della 
Gran Brettagna, mentre che gli Stati ed i territorii del¬ 
l’Unione ehe sono collocati sull’Oceano Pacifico e che 
profitteranno molto del canale di Panama, formano 
parte integrante della nostra unità nazionale; formano 
corpo col nostro stato. Gli abitanti delle Indie sono 
differenti dall’Inglesi per nazionalità, lingua e reli¬ 
gione, mentre i cittadini della California, dell’Oregon, 
della Hevada e dei territorii adiacenti sono sangue del 
nostro sangue (1). In conclusione e come corollario 
di queste osservazioni (che abbiamo riepilogato per mo¬ 
strare le fasi per le quali passò la questione politica 
relativa al canale di Panama) il Blaine espone che 
il suo governo desidererebbe alcuni cambiamenti dei 
quali diremo i più importanti. 

1. ° Tutti gli articoli del trattato Clayton-Bulwer 
che impediscono agli Stati Uniti di fortificare il canale 
o di prenderne il controllo politico, sono aboliti. 

2. Le parti del trattato nelle quali si stabilisce che 
non è permesso nè alla Gran Brettagna nè agli Stati 
Uniti fare acquisto di territorio nell’America centrale, 
resteranno in vigore. 

3. Gli Stati Uniti non si opporranno a mantenere 
una clausola per stabilire un porto ad ogni estremità 
del canale se 1 Inghilterra lo desidera. 

4. ° La clausola relativa alla distanza dalle due 
estremità del canale alla quale si potrebbero in tempo 
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di guerra catturare le navi, è stata lasciata incompleta. 
Secondo il giudizio del Presidente questa distanza do¬ 
vrebbe essere più grande che sia possibile. 

Tali sono le richieste manifestate da Blaine nella 
sua lettera del 19 Novembre 1881, richieste a dir vero 
abbastanza energiche, sebbene egli in fondo le abbia 
alquanto attenuate col raccomandare al ministro del- 
l’Unione a Londra di sottoporre subito queste idee al 
governo inglese, perchè le relazioni tra la Gran Bret¬ 
tagna e gli Stati Uniti non erano mai state tanto cor¬ 
diali quanto allora. A chiunque sia pur poco esperto 
delle quistioni diplomatiche, riuscirà evidente che l’In¬ 
ghilterra difficilmente poteva piegarsi alle domande 
degli Stati Uniti e difatti crediamo valga la pena di 
rammentare e di riepilogare una delle note colle quali 
l’Inghilterra per mezzo del suo ministro lord Granville 
risponde all’Unione (1). È una lettera diretta a West 
ambasciatore inglese a Washington in data 7 Gen¬ 
naio 1882. In questa lettera lord Granville cerca di 
ribattere acutamente punto per punto tutte le asser¬ 
zioni di Blaine e nota per prima cosa che il governo 
inglese non può ammettere che sia corretta e giusti¬ 
ficata dai fatti P analogia che si cerca di trarre dalla 
condotta della Gran Brettagna per quello che riguarda 
il canale di Suez: perchè, egli dice, il governo non 
ha fatto alcun tentativo per fortificare l’isola di Cipro, 
nè per farne una posizione militare importante, seb¬ 
bene ne abbia il diritto più assoluto: inoltre la for¬ 
tezza di Gibilterra, l’isola di Malta e lo stabilimento 
di Aden furono acquistati dall’Inghilterra in vari tempi 
ed a date assai anteriori a quella nella quale il Me¬ 
diterraneo ed il Mar Rosso potevano essere considerati 


(1) Bulletin N.o 60, pag. 515. 







come strade militari per le Indie e per molti anni 
ancora tutte le soldatesche inviate alle Indie passarono 
per il Capo di Buona Speranza: nè dopo l’apertura 
del Canale si rinforzarono le posizioni naturali se non 
quanto era richiesto dai progressi della scienza mili¬ 
tare. Continua lord Granville ribattendo un’opinione 
espressa dal Blaine e da noi già riportata e sostiene 
che l’isola di Perim non è stata veramente fortificata 
per quanto sia adattata a dominare lo stretto di Bab- 
el-Mandeb; nota quindi che agli Stati Uniti si deve 
ben sapere che il governo inglese non ha mai cercato, 
di impedire, nè di restringere l’uso del canale per 
quello che riguarda la forza navale degli altri paesi 
e che perfino durante la guerra tra i Bussi ed i Turchi 
vi fu la più gran libertà. Conclude per conseguenza 
col dire che trova affatto inammissibili le ragioni ad¬ 
dotte dal Blaine ed insostenibile la proposta di abo¬ 
lizione del trattato Clayton-Bulwer: dico anzi assai 
esplicitamente che il governo di Sua Maestà Britannica 
mantiene assolutamente tutti i principii che informa¬ 
rono la suddetta convenzione del 1850 e spera che 
questi principj possano ricevere quello sviluppo pratico 
che si- aveva in mente quando furono proposti. Ma 
per maggior chiarezza della trattazione non vogliamo 
tralasciare di notare che questa lettera di Granville 
che abbiamo testé riepilogato è anche in risposta ad 
un’altra di Blaine a Lowell (1) nella quale il ministro 
americano per meglio dimostrare che il trattato Clayton- 
Bulwer è nocivo agli Stati Uniti e deve quindi abolirsi, 
rammenta che allorquando fu concluso incontrò molta 
opposizione tra gli uomini più accorti, i quali ben ve¬ 
devano fin d allora a quali difficoltà potevano dar luogo 


(1) Bulletin N.° 62, pag. 531. 
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i termini incerti di questo trattato, rammenta quindi 
che il tentativo fatto col trattato Clarendon-D alias ne¬ 
goziato il 17 Ottobre 1856 per conciliare queste opposte 
pretese e per mettere la sovranità del Nicaragna al 
sicuro da ogni malinteso, non potè aver buon esito 
perchè il governo inglese non credette di potere accet¬ 
tare un emendamento introdotto dal Senato ameri¬ 
cano nel progetto del trattato medesimo. Da quel 
momento, continuava Blaine, comincia la data storica 
a partire dalla quale i due governi si sono trovati nella 
impossibilità d’essere d’accordo sopra una comune in¬ 
terpretazione della lettera e dello spirito del trattato 
Clayton-Bulwer: a queste parole poi Blaine aveva fatto 
seguire altre pronunziate dal presidente Buchanan nel 
Decembre 1857 dopo aver reso conto dell’insuccesso 
del trattato testé detto e noi le riportiamo testualmente 
per mostrare che con esse, se pure ve n’era bisogno, 
si spiegano anche più chiaramente le intenzioni del¬ 
l’Unione rispetto al Canale: « Il fatto è che quando due 
nazioni come la Gran Brettagna e gli Stati Uniti che 
son mutuamente desiderose e saran, spero, sempre di 
mantenere tra di loro le relazioni più amichevoli che 
vi possano essere, hanno per sventura concluso un trat¬ 
tato che esse hanno compreso in sensi direttamente 
opposti (1), la soluzione più saggia consiste nell’abro¬ 
gare di mutuo consenso questo trattato ». Veramente 
non può dirsi che siffatta questione politica sulla neu¬ 
tralità del canale abbia interessato ed interessi esclu¬ 
sivamente gli Stati Uniti e la Gran Brettagna e ce lo 
prova il fatto che anche la Spagna si risentì per causa 
delle sue possessioni coloniali, quando Blaine dichiarò 


(1) A Buchanan ed a Blaine si potrebbe rispondere quello che 
notammo sopra, che. cioè il trattato non sì può interpretare che in 
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insistentemente che il suo governo avrebbe veduto col 
più gran dolore ogni convenzione tra gli Stati Europei 
per garantire di comune accordo la neutralità del ca¬ 
nale di Panama ed aggiunse che un atto di simil ge¬ 
nere avrebbe avuto agli occhi suoi tutte le apparenze 
d’una alleanza contro la Repubblica americana e che 
l’avrebbe inoltre considerata come dimostrazione di 
sentimenti poco amichevoli a riguardo dell’Unione. 

La Spagna osservò pure in proposito che coll’arti¬ 
colo sesto già notato del trattato Clayton-Bulwer, gli 
Stati Uniti non solo dichiaravano di voler dividere 
coll’Inghilterra l’ispezione sul Canale proposto e la 
garanzia della sua neutralità, ma ancora avevano sti¬ 
pulato l’impegno di invitare le altre nazioni amiche 
ad aderire ad un’ opera di interesse tanto generale (1). 
Ma la quistione fu ed è essenzialmente agitata tra gli 
Stati dei quali facemmo menzione: porteremo quindi 
come ultimo documento in proposito sul presente ar¬ 
gomento una lettera abbastanza espressiva di Granville 
nella quale questi scrivendo ancora al signor- West 
conclude col dire che il senso del trattato Clayton- 
Bulwer è senza dubbio chiaro e che non c’è nessun 
bisogno di rinnuovare nessuna delle sue clausole: del 
resto soggiunge (e notisi che questo è molto importante 
perchè secondo noi dà la nota giusta della situazione) 
che al momento opportuno, l’Inghilterra in presenza 
del compimento del Canale studierà seriamente la qui- 


(l) Anche qui non possiamo fare a meno di notare che col¬ 
l’intenzione manifestata dagli Stati Uniti di modificare se non di 
abolire il trattato Clayton-Bulwer, è inutile rammentar loro la clau¬ 
sola contenuta nell’articolo sesto del trattato stesso. Le osserva¬ 
zioni della Spagna citate nel testo sono estratte dal Libro Rosso. 
Locuments diplomatiques prèsentés auso Cortes 1882, riportati 
dal Bulletin ecc. N.° 87, pag. 744. 













- 431 - 


stione dell’ accomodamento da concludersi, affinchè le 
ostilità non siano permesse che ad una certa distanza 
dall estremità del Canale ed affinchè sia mantenuta la 
libertà di navigazione del Canale; ma, aggiunge final¬ 
mente, i negoziati intrapresi attualmente sarebbero per 
lo meno prematuri (1). E noi a questo punto termi¬ 
neremo la presente trattazione facendo augurj di tutto 
cuore perchè possa trovarsi una formula di concilia¬ 
zione in proposito per il vero vantaggio della civiltà 
e del commercio e contentandoci per parte nostra di 
aver mostrato che tra le quistioni relative al tranquillo 
esercizio del canale di Panama vi ha pur questa, della 
quale non è possibile non tener conto perchè potrebbe 
molto alterare i calcoli che in proposito facemmo al 
principio. Quanto alla quistione stessa ci sembra che 
si possa concludere e riepilogare nel seguente modo. 
Blaine e con lui gli Stati Uniti dichiarano che il trat¬ 
tato Clayton-Bulwer deve esser riformato, perchè si 
riferiva a canali da costruirsi più di trent’anni fa e 
che questo trattato deve essere subordinato all’altro 
concluso nel 1846 tra gli Stati Uniti e la Nuova Gra¬ 
nata (adesso Stati Uniti di Colombia) per il quale 
ultimo gli Stati Uniti hanno il protettorato esclusivo 
attraverso il canale di Panama : ossia gl’ Inglesi lo vo¬ 
gliono mantenuto dicendo che nulla è cambiato da 
quando fu concluso, mentre invece gli Stati Uniti lo 
vogliono abolito dicendo che appena fatto dispiacque 
e subito nacque discussione sul modo di interpretarlo. 
Possiamo anche notare come (checché ne dicano i 
fautori del Canale) gli Stati Uniti colla loro campagna 
contro il trattato Clayton-Bulwer, mostrano ben chia¬ 
ramente di tener molto alla dottrina di Monroe, cioè 


(1) Bulletin du Canal, N.° 89, pag. 762. 
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mostrano di volersi occupare delle cose relative agli altri 
stati d’America e di non volere che se ne occupino gli 
Stati Europei, sebbene adesso sia lecito credere che 
ciò avvenga piuttosto per interesse commerciale e per 
desiderio di prevalere, che non per gelosia dell’indi¬ 
pendenza americana (1). 

§ 79 .° 

Varie quistioni relative al tonnellaggió probabile 
del canale di Panama. 

Abbiamo dunque veduto che l’impresa del canale 
interoceanico di Panama cioè il taglio dell’istmo da 
Aspinwall a Panama secondo il progetto Wyse e Réclus 
patrocinato da Lesseps, ha caldi fautori anche al di 
fuori di quelli che lo propongono ed avversarj non meno 
accaniti: abbiamo veduto che si affacciano in proposito 
dubbi sulla possibilità materiale di costruire il ca¬ 
nale, o almeno di finirlo in breve tempo, sulle con¬ 
dizioni igieniche del paese, sulla sua resistenza ai ter¬ 
remoti, sull’essere in territorio vulcanico e pronto non 
meno alle convulsioni politiche che alle geologiche e 
finalmente abbiamo esaminato le quistioni politiche o 
diplomatiche che possono impedirne l’attuazione o 
1 esercizio. Ma tutte queste sono quistioni che sotto 
un certo aspetto possono considerarsi come estrinseche 
alla quistione del canale stesso e della sudi utilità, per- 
chè per quanto siano importanti e tali appunto da 
meritare che se ne faccia cenno, non si riferiscono alla 


(1) Da ultimo anche l’8 Febbraio 1887 il Senato degli S. U. di 
America mostrò malumore verso l’Inghilterra per il suo atteggia¬ 
mento rispetto al canale. 


















43B - 


quantità di merci che può passare per il canale che 
è poi la sola ed unica quistione importante e della 
quale vogliamo occuparci. Quindi vedremo ora alcune 
ragioni di minor conto favorevoli, ed altre contrarie 
all’impresa del canale di Panama supponendo ed augu¬ 
rando che si possa costruire felicemente ed esercitare 
e farlo funzionare senza intoppi. Vedremo cioè per quali 
motivi alcuni sperino molto dell’impresa ed altri sti¬ 
mino esagerata la cifra di sei milioni almeno a cui 
secondo Levasseur relatore della prima Commissione, 
ascenderebbe il tonnellaggio, e di qui in fondo non sarà 
altro l’argomento del nostro lavoro, nel quale mostre¬ 
remo come si agiti una viva quistione a proposito del 
passaggio della vela per il canale ed un’altra rispetto 
alla concorrenza che le ferrovie degli Stati Uniti posson 
fare a questa impresa: accenneremo alla concorrenza 
che potranno fare gli altri due progetti rivali di Te- 
huantepec e di Nicaragua che si potran parimente ese¬ 
guire nell’America centrale, con che termineremo que¬ 
st’ultima parte del lavoro nostro. 

E prima di tutto faremo una considerazione del 
resto tanto evidente che occorre appena dirla, cioè che 
nel mostrare la polemica relativa al canale di Panama, 
dobbiamo limitarci ad accennare molti argomenti, cia¬ 
scuno dei quali esigerebbe per la soluzione molto più 
tempo di quello di che possiamo disporre noi ed una 
dose molto maggiore di ingegno, se pure tutti possono 
risolversi del che dubitiamo e non sono piuttosto tali 
da esigere più tempo e il risultato della pratica prima 
di essere definiti. Comincieremo dal notare alcuni 
argomenti che sono del tutto favorevoli avvertendo che 
per coordinare le varie cose in questo ed in altri punti, 
dovremo pure ripetere osservazioni già enunziate nei 
paragrafi precedenti: prima di tutto rammentiamo che 
a favore del canale di Panama, come vedemmo, sta l’ar- 
28 
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gomento che la tariffa di quindici franchi a tonnellata 
che ad alcuni è sembrata eccessivamente elevata, è 
suscettibile di ribasso e sarà di fatto diminuita quando 
appena si possa : ed è appena necessario osservare come 
la spesa di questo pedaggio è compensata non solo dal¬ 
l’economia di tempo ma dall’economia materiale di 
combustibile, di noleggio e di spese d’assicurazione 
che risultano dall’essere abbreviato il viaggio; poi ri¬ 
petiamo che evidentemente il Nimmo ha torto se per 
l’avvenire prende per norma e come punto di partenza 

10 stato presente del commercio mondiale, mentre ab¬ 
biamo già rammentato che si accresce continuamente 
e per impulso naturale e per i bisogni crescenti del- 
l’uomo e per la facilitazione che offrono le strade 
sempre più numerose. 

Così è pure evidente che nello stesso opuscolo del 
Nimmo del quale abbiamo più volte fatto menzione e 
del quale pure riparleremo, oltre all’ errore testé detto 
ve ne ha pure alcuni altri tra i quali, secondo alcuni, 
quello per cui nel quadro del tonnellaggio che potrà 
passare per il canale di Panama non è incluso affatto 

11 commercio degli stati S. E. dell’ America colla costa 
orientale dell’Asia, del quale pure Levasseur fa gran 
conto, forse perchè secondo il Nimmo è del tutto sprov¬ 
visto di valore (1), forse perchè la strada di Panama 
non è il cammino più corto tra quei paesi testé ram¬ 
mentati. Ad ogni modo il Nimmo avrebbe pur dovuto 
avvertire che coll’aprirsi del canale si viene a dare 
nuovo impulso al commercio generale e quindi può 
prodursi cambiamento rispetto alle strade esistenti. 


(1) Cfr. Nimmo, The proposed american ìnteroceanic ecc., pag. 6, 
col Rapport de M. Levasseur sur le commerce etc., nel Congrès 
du Canal ecc., pag. 55 a 147. 
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Ancora un altro punto sul quale troviamo a ridire è 
quello nel quale confrontando il canale di Panama con 
quello di Suez si dichiara che poiché questo non ha 
corrisposto all’aspettativa, neppur quello corrisponderà 
alle speranze generali. Noi stessi abbiamo poco fa cer¬ 
cato di mostrare come sia per lo meno inopportuno il 
raffronto e parallelo di somiglianza che Lesseps fa tra la 
prima opera sua e la seconda; ma dal non reggere il 
paragone in bene non ci sembra che si possa conclu¬ 
dere che reggerà in male: ossia non ci pare ragione¬ 
vole che se si ha poca fiducia nell’opera di Panama, 
si debba per questo denigrare quella di Suez che no- * 

toriamente ha dato buoni risultati finanziarj come noi 
stessi abbiamo avuto occasione di notare (1): anzi il 
canale di Suez strada marittima di importanza inter¬ 
nazionale ha dato origine a tante altre strade nazionali 
o simili dirette verso di esso (2), che giova sperare che 
lo stesso possa succedere per il canale di Panama: 
così da alcuni fu notato che difficilmente si potrebbe 
predire di quanto utile possano esser causa lavori di 
questo genere ossia si rammenta che di sovente han 
dato risultati superiori ad ogni speranza come ad 
esempio il canale di Suez testé addotto e come le fer¬ 
rovie in genere, delle quali alcuni intelligenti assicu¬ 
ravano che avrebbero potuto servire per divertimento 
ma che non avrebbero mai potuto servire per le mer- 


(1) Cfr. Rapport sur le canal de Suez par M. Fontane, Con¬ 
grès du Canal , pag. 41 a 54, con Nimmo, op. cit. pag. 37 in basso. 

(2) Vogliamo dire delle ferrovie italiane, austriache e turche co¬ 
struite susseguentemente od in rapporto al canale di Suez, e tra 
queste ferrovie crediamo di potere includere anche quella del Ce- 
nisio, ideata come ognun sa da molto tempo e compiuta due anni 
dopo aperto l’istmo di Suez, e quella non meno importante del 
Gottardo. 
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canzie (1). Ma lasciamo per ora le osservazioni che si 
possono fare rispetto al sistema del Nimmo e parlando 
più genericamente notiamo, per dire d’un altro argo¬ 
mento favorevole al canale di Panama, che prevalendo 
come sostengono alcuni, il sistema misto di naviga¬ 
zione a vapore ed a vela, cadono naturalmente tutte 
le ohjezioni in proposito alla possibilità del tramutarsi 
della vela in vapore e del passaggio della vela per il 
canale, delle quali tra breve terremo parola. Final¬ 
mente per dire un altro argomento genericamente fa¬ 
vorevole all’impresa di Panama, si potrà dire che è 
opinione di molti che le strade acquatiche siano assai 
più economiche di quelle terrestri, per cui la via del 
canale di Panama avrebbe un gran vantaggio rispetto 
alle ferrovie le quali costano molto e fan pagare molto 
i trasporti per rifarsi delle spese sostenute coll’ espro¬ 
priazione dei terreni per la costruzione ferroviaria e 
per tanti e tanti motivi che qui non sarebbe opportuno 
dire. Ma di questo confronto diremo dopo e non diamo 
qui nessun giudizio definitivo tanto più che la que¬ 
stione non è con certezza risoluta nel senso da noi 
accennato (2). 

Poi vengono le osservazioni che in tutto o almeno 
in parte sono poco favorevoli al canale e tra queste 


(1) Rapport de M. Levasseur étc., nel Congrès du Canal etc., 

pag. 80. 

(2) Siamo confermati in quest’opinione dall’esame di un’opera 
di W. de Nordling ( Die Selbstkosten des Eisenbahntransportes 
und die Wasserstrassenfrage in Frankreick, Preussen und 
Oesterreich. Wien, A. Hoelder 1885) nella quale si mostra con 
dati statistici che in questi paesi la ferrovia ha soppiantato il ca¬ 
nale sicché per distanze brevi succederebbe il contrario di ciò che 
sperano i fautori del canale e che abbiamo rammentato nel testo. 
Ma ad ogni modo come dicevamo dovremo ritornare sopra questa 
questione: vedi poi il paragr. 82. 










- 437 — 


occupa il primo luogo la considerazione colla quale si 
sostiene che il canale non sarà di grande utilità per 
quei generi di merci che pesano molto e valgono poco, 
perchè ad ogni tonnellata di merci bisogna aggiungere 
quella tariffa di lire quindici che noi abbiamo difeso, 
almeno per il presente, e che alcuni volevano ridurre 
al massimo a dieci trovandola eccessiva e temendo 
che in vece di attirare ed invogliare le merci a pas¬ 
sare per Panama possa contribuire ad allontanamele. 

Ma costoro non giungono in generale alle opinioni 
ardite e quasi diremmo radicali del Nimmo il quale so¬ 
stiene che passerà per Panama la quinta parte di quello 
che crede Levasseur, cioè appena un milione e mezzo 
di tonnellate di mercanzia che sarebbe il tre per cento 
del commercio generale riunito degli Stati Uniti, del- 
P Inghilterra e della Francia (1). Neppure torneremo 
a dire ciò di che abbiamo già discorso, che cioè il 
canale passerebbe per una regione molto vulcanica e 
non insisteremo nemmeno sopra un’altra considera¬ 
zione che abbiamo già fatto altrove e che si riferisce 
a qualunque genere di canale: cioè che essi sono facil¬ 
mente minabili tanto che se la natura non disturbasse 
l’opera del signor Lesseps potrebbe pur distruggerla 
o almeno alterarla una cartuccia di dinamite. Anche 
è vero a proposito del confronto di Panama con Suez, 
che quest’ultimo, come abbiamo già accennato, passa 
attraverso a regioni immensamente più popolate di 
quelle che traverserà il canale di Panama adesso in 
costruzione, ed è vero anche, come parimente abbiamo 


(1) Nimmo, op. cit., pagg. 11 e 12. The proportion of thè com¬ 
merce of thè principal commercial nbtions and thè proportion 
ofthe commerce of thè globe ivhich might pass through thè pro- 
posed interoceanic canal. 
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accennato, che il clima delle regioni prossime a Porto- 
Said ed a Suez è molto meno tremendo e formidabile 
di quello di Panama indubitabilmente cattivo e forse 
pessimo. Ancora non possiamo fare a meno di notare 
nella strana discrepanza di opinioni e di conclusioni 
alla quale giungono Levasseur da una parte e Nimmo 
dall’altra, che il primo assume le sue notizie e le sue 
informazioni dai diplomatici rappresentanti delle re¬ 
pubbliche americane a Parigi o tutt’al più dall Alma¬ 
nacco di Gotha, méntre l’altro le assume più special- 
mente da banchieri, da negozianti e da armatori: la 
qual cosa ci sembra invero che non dovrebbe arrecare 
quella forte discrepanza che abbiamo veduto, ma ad 
ogni modo ci spingerebbe a prestar fede piuttosto al 
Nimmo che al Levasseur. Ma anche al di fuori di 
questi argomenti che a dire il vero sono abbastanza 
generici ed incerti, ve ne sono altri che possiamo in 
generale considerare come poco favorevoli all’idea del 
taglio dell’ istmo e che contraddicono l’abbondanza 
supposta del tonnellaggio. — Così il Levasseur disse 
e sostenne che uno degli articoli commerciali ai quali 
il canale avrebbe giovato più, sarebbe stato il guano 
del Perù, e anche nel Bulletin si parla a lungo di que¬ 
st’argomento e più volte si discorre con compiacenza 
degli abbondanti depositi di guano che si rinvengono 
nelle isole presso il Perù (1). Ma d’altra parte in altro 
numero dello stesso Bulletin, si discute la questione con 
opinioni un poco differenti e si nota che fino dal 1872 
il governo era impensierito dal rapido decrescere dei 
depositi di Chincha, il che proverebbe che siffatti de¬ 
positi non hanno poi l’enorme importanza che vogliono 
attribuir loro e questo d’altronde è confermato in una 


(1) Vedi per esempio Bulletin du Canal, N.° 125, pag. 1093. 
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lettera al Nimmo del colonnello Giorgio Earl Church 
il quale sostiene da un lato che al guano come ma¬ 
terie fertilizzanti si van sostituendo altre sostanze e 
dall’ altro che probabilmente il guano come prodotto di 
esportazione per l’Europa sarà esaurito, prima che si 
apra il canale interoceanico (1). Un’obiezione d’un 
altro genere consiste nel dire che non è accertato che 
la strada per il canale di Panama sia più breve di 
altre già frequentate tra i diversi porti separati tra di 
loro per mezzo dell’Oceano, ossia tra i porti dei vari 
continenti: così a questo proposito si può notare in 
generale che a differenza di quello che succedeva nel 
medio evo in cui, salvo rare eccezioni (2), era frequen¬ 
tata una sola strada da un dato punto ad un altro, nel 
nostro secolo colla libertà marittima e commerciale al 
pari che colla concorrenza che le varie strade si fanno, 
si può recarsi per varie vìe da un punto all’ altro e così 
rispetto ad alcuni porti dell’Inghilterra e dell’America 
del Nord, si discute se da essi ai porti dell’Australia 
e della Nuova Zelanda, la via più corta sia per il ca¬ 
nale di Suez o per il capo di Buona Speranza o per 
il capo Hoorn o per lo stretto di Panama. Per esem¬ 
pio il Nimmo sostiene che da Valparaiso a Liverpool 
non vi è gran differenza di distanza sia che si passi 
dal capo Hoorn o dallo stretto di Panama e così pure 


(1) Cff: Bulletin du Canal, N.° 148, pag. 1322 con Nimmo, The 
proposed ecc Appendice 60, pag. 130-35. Per mostrare poi come 
a noi sia impossibile un esatto giudizio in proposito, notiamo come 
nel Bulletin si dica che da un esame approssimativo risulta che 
il deposito di Point de Lobo? si eleva a due milioni di tonnellate 
e quello di Pabellon de Pica a quattro milioni a mezzo di tonnellate 
mentre nella lettera dell’Earl Church al Nimmo, la prima di queste 
cifre è ridotta a duecentomila e la seconda a treceniocinquantamila. 

(2) Queste eccezioni le vedemmo nei primi paragrafi del nostro 
lavoro. 
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si ripete per non dire d’altro della distanza da Liver- 
pool ad Auckland (1). Yi è poi un’altra testimonianza 
che concorda in certo modo coi dati del Nimmo ed è 
quella contenuta in una delle più reputate riviste in¬ 
glesi (2) nella quale si critica l’operato della seconda 
commissione che incaricata di riferire sui vantaggi che 
ogni nazione avrebbe tratto dal canale, rispose che 
questi vantaggi risultano assolutamente evidenti e che 
basta per convincersene gettar gli occhi sopra una carta 
geografica (3). Meglio sarebbe stato, continua lo scrit¬ 
tore dell’Edimburgh, dimostrare questi vantaggi, per¬ 
chè per esempio la differenza della distanza tra Londra 
e Sidney secóndo che si prenda l’una o l’altra delle 
strade testé rammentate è di appena cinquecento nodi 
e perciò non è affatto giustificato rispetto all’Inghil¬ 
terra il calcolo di 1182 navi con un tonnellaggio 
di 1,178,000, tanto più che la distanza nautica è un 
solo elemento e vi son anche da considerare i venti, 
le correnti e i punti nei quali infuriano le burrasche 
marittime. Così il commercio della China trova la 
via più corta per il capo e la più lunga per Panama 
e sta di mezzo la via del canale di Suez, sicché anche 
a questo proposito gioverebbe conoscere meglio le con¬ 


ci) Vedi Nimmo, The. Proposed eco., Appendice 1. Length of 
Voyages computer! by thè Commander E. P. Lull, superintenderti 
of thè United States Coast and Geodetic Survey. Ancora una 
volta per mostrare la difficoltà di risolvere le quistioni in proposito, 
diremo che secondo la stima dell’ammiraglio Davis le cui opinioni 
si riportano nel Bulletin (N. 27, pag. 250) le misure delle distanze 
non concorderebbero affatto con quelle del Lull che testé abbiamo 
dato. 

(2) Edimburgh Reoiew , N. 318, Aprii, 1882, pag. 434. 

(3) Congrès du Canal, Deuxième Commission. Noi però tro¬ 
viamo questa gratuita osservazione nel resoconto della Prima Com¬ 
missione e più particolarmente nella relazione di Levasseur Congrès 
du Canal ecc., pag. 79). 
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dizioni nautiche della traversata, mentre per il viaggio 
dall’ Inghilterra al Giappone, continua l’articolista già 
citato dell’Edimhurgh Review, la via del capo sarebbe 
assai più corta che quella di Panama e molto più 
corta che quella di Suez: si conclude poi col dire che 
ad ogni modo anche includendo nel tonnellaggio di Pa¬ 
nama il commercio col Giappone e forse un terzo di 
quello coll’Australia, si avrebbe appena la venticinque¬ 
sima parte del commercio totale delle Gran Brettagna 
che nel 1880 ascendeva a circa cinquantanove milioni di 
tonnellate (1). Visto adunque che non è possibile o al¬ 
meno non è facile dichiarare per quali viaggi si offra 
più favorevole la via di Panama, nè pqr quali sia più 
rapida, perchè occorrerebbe fossero meglio studiati i 
venti e le correnti, si capisce che non possiamo dare un 
giudizio definitivo sull’ altra osservazione di Levasseur 
che incaricato di fare il calcolo approssimativo del ton¬ 
nellaggio che poteva passare per il nuovo canale di Pa¬ 
nama, vi incluse ancora almeno la quarta parte del 
tonnellaggio delle merci tra P estremo Oriente e l’Eu¬ 
ropa, che adesso passa interamente per il canale di 
Suez (2) ; anzi egli ed altri asserirono al congresso che 
l’essere aperti i due bosfori artificiali di Suez e di 
Panama, avrebbe eccitato a fare lunghi viaggi tra l’Eu¬ 
ropa da una parte ed il Giappone e la China dal¬ 
l’altra, andando per il bosforo egiziano e tornando 
per quello americano o viceversa: nè di ciò crediamo 
opportuno discutere in questo punto perchè si tratta 


(1) In fondo a quest’articolo vi è pure una lunga discussione 
sulla validità e sulle fasi del trattato Clay ton-Bulwer che noi non rie¬ 
piloghiamo perchè già ne abbiamo parlato nel precedente paragrafo. 

(2) Per amore di verità dobbiamo avvertire che con questa 
cifra Levasseur intese anche'meno che con queU’altre di fissare una 
cifra che, sia pure approssimativamente, si avvicinasse al vero. 
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di cosa troppo indeterminata e di cui solo dopo la 
apertura di Panama si potrebbe vedere la possibilità. 
Continuiamo piuttosto a dire delle varie strade com¬ 
merciali che possono far concorrenza al canale di Pa¬ 
nama e togliergli parte del tonnellaggio speciale, man¬ 
tenendoci ben inteso come abbiamo detto e come meglio 
si vedrà, del tutto imparziali e lasciando per conto 
nostro impregiudicata anche questa quistione che ci 
contentiamo di discutere senza pretendere di risolvere, 
e diciamo qualche cosa di quello che si riferisce alla 
ferrovia delle Ande. È noto generalmente che l’in¬ 
sieme delle catene montuose e giogaje che s’innalzano 
nell’America settentrionale col nome di Monti Roc¬ 
ciosi, Sierra Nevada, Sierra della Cascate e Sierra 
della Costa, che tutte sono sul versante del Pacifico, 
ha una direzione da Nord a Sud ed abbiamo veduto 
che questa montuosità si annulla nell’istmo di Panama 
per ricominciare poi nell’America Meridionale sotto il 
nome di Cordigliera delle Ande. È noto pure che que¬ 
sta attraversa tra le altre colla sua catena principale 
la repubblica del Chili e quella del Perù. 

Ora Levasseur avrebbe attribuito al Perù un tal 
contributo rispetto al canale di Panama da farlo ascen¬ 
dere ad un valore di trecento milioni e da alcuni, pur 
augurando come noi facciamo che la profezia possa 
avverarsi, si teme che la cifra non sia fortemente esa¬ 
gerata, tra gli altri motivi anche perchè la popolazione 
del Perù è di pochi milioni di abitanti: ed augu¬ 
rando che non si rinnuovino le guerre tra le repub¬ 
bliche sud-americane che tanto le funestarono in que¬ 
sti ultimi anni, augurando anzi il migliore e più pro¬ 
spero accrescimento pacifico, questa cifra, ripetiamo, 
sembra a molti esagerata. E ciò tanto più che v’ ha 
di mezzo la quistione delle ferrovie delle Ande: noi 
per discorrerne colla massima brevità diremo quanto 
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segue su questa questione che è assolutamente a doppio 
taglio e che secondo il punto di vista può essere con¬ 
siderata nella sua soluzione come molto favorevole al 
canale di Panama oppure come del tutto ostile. I fau¬ 
tori del canale notano che da qualche anno si son 
cominciate a costruire ferrovie attraverso a questa im¬ 
portantissima ed elevata catena e che per conseguenza 
non solo la stretta regione costiera contenuta tra le 
Ande ed il Pacifico, ma anche l’insieme delle regioni 
poste all’est delle Ande medesime, per via di siffatte 
ferrovie può considerarsi come tributario del canale di 
Panama. D’altra parte è evidente ad ognuuo che con 
queste parole s’intende alludere soltanto ai paesi ad¬ 
dossati al versante delle Ande o di poco discosti, per¬ 
chè quelli piu lontani sono naturalmente tributarj del¬ 
l’Atlantico o direttamente, o per mezzo del Rio delle 
Amazzoni e dei suoi grossi ed importanti affluenti che 
disposti in forma di ventaglio posson fare una seria 
concorrenza al canale di Panama come del resto ha 
convenuto lo stesso Levasseur (1). Inoltre risulta da 
dati tecnici, e non suscettibili di alterazione secondo 
le idee di questo o di quello, che siffatte ferrovie delle 
Ande sono costruite per causa della forte elevazione 
a cui sono spinte, in modo che difficilmente possono 
essere utili per il commercio generale ed essendovi 
pendìi del quaranta per mille e curve di 352 piedi di 
raggio da adoperarsi quasi costantemente, la più po¬ 
tente locomotiva potrebbe difficilmente trasportare un 
peso di più che settanta tonnellate per volta (2). Ma 


(1) Congrès ecc., pag. 75: «...les affluents de ce fleuve sem- 

blent disposès en éventail tout exprès pour recueillir.les ri- 

chesses naturelles de son vaste bassin... ». 

(2) Cfr. Nimmo, op. cit,, pag. 28-35 con Congrès ecc., relazione 
di Levasseur, pag. 102-3: vedi pure nel Nimmo l'Appendice N. 60. 
«Report of Georg Earl Church, in regard to thè countries of 
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vi è di più e ripetiamo che anche supponendo più am¬ 
piamente svolta la civiltà di quelle repubbliche e più 
importante il loro commercio, anche supponendo co¬ 
struito un maggior numero di ferrovie attraverso alle 
Ande, queste ferrovie potrebbero fare un uffizio asso¬ 
lutamente opposto a quello sperato dai fautori del 
canale. Chi assicura infatti che invece di portar le 
merci da Est ad Ovest verso il Pacifico e poi a Panama 
non potrebbero invece portar le merci del Chili e del 
Perù verso i bacini dei fiumi che si scaricano nel¬ 
l’Atlantico? e notisi che ad ogni modo non va dimen¬ 
ticato che la parte migliore, più coltivata e più ricca 
del Perù è posta a levante e non a ponente delle Ande 
ed è ora tributaria dell’Atlantico e non del Pacifico. 
E continuando l’esame di questi punti controversi che 
non costituiscono atti d'accusa contro il canale, ma 
punti discutibili a proposito del medesimo e lasciando 
di parlare del poco valore della stretta costa incassata 
tra le Ande ed il Pacifico, che è appena la ventesima 
parte di tutta l’America del Sud, perchè abbastanza 
ci sembra d’averne detto, notiamo qualche cosa sul 
commercio della seta e del thè in rapporto al tonnel¬ 
laggio del canale di Panama. Così a proposito del thè 
che si importa negli Stati Uniti, giova notare che Le- 
vasseur ci ha fatto sopra molto assegnamento per quel 
che riguarda il transito per il canale, ossia ha mani- 


the western coast of South America loith special reference to 
thè proposed interoceanic canal ». Vi é contenulo il seguente pas¬ 
saggio : «For railways to reach.the Peruvian passes from thè Pa¬ 
cific Ocean, gradients of 4 feet rise per 100 and curves of 352 feet 
radius have to be employed almost cónstantly ecc. ». Per l’im¬ 
portanza della linea Mollendo-Arequipa-Puno al pari che per gli 
importantissimi lavori e difficilissimi che si dovettero intraprendere 
nella linea Lima-Oroya (206 kit.) vedi Paulitschke, op. cit. pag. 93. 
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festato la speranza che ne passi gran parte muovendo 
dalla China e diretto a New-York e poi di lì all’interno 
del paese : questo in gran parte si avvererà perchè fi¬ 
nora il thè non poteva attraversare Panama per causa 
dei trasbosdi e si faceva passare dal canale di Suez 
sicché in seguito passerà per il canale di Panama che 
scorcia tanto le distanze, ma d’altronde è pur vero che 
dalle statistiche esaminate dal Nimmo risulta evidente 
che la parte migliore del thè si trasporta dalla China 
direttamente a S. Francisco e di lì per terra si sparge 
nell’interno (1). Notiamo ancora, sempre dietro la te¬ 
stimonianza delle statistiche esaminate dal Nimmo che 
dei generi commerciali importati negli Stati Uniti dalla 
China e dal Giappone, la seta greggia occupa il se¬ 
condo luogo e che le importazioni di seta da questi 
paesi negli Stati Uniti sono ora quasi interamente per 
il porto di S. Francisco, ossia che la quasi totalità della 
seta approda a questo porto e quasi nulla nel resto de¬ 
gli Stati Uniti, sicché non sappiamo quanto vi si possa 
far assegnamento a proposito del canale di Panama (2). 
Per tornare poi al commercio del thè diremo come il 
Nimmo che pur dichiara che la distanza tra New-York 
e la China ed il Giappone è alquanto minore per la 
via di Panama che per quella di Suez, pure sostiene che 
questo non costituisce un diretto vantaggio in favore 
del canale interoceanico, non soltanto perchè i vapori 
continueranno per la via di Suez che costa 10 lire a 


(1) 13,825,292 libbre di thè che si portano a New-York costa¬ 
no 2,893,982 dollari, mentre 12,973,147 (cioè meno) che si portano 
a S. Francisco costano 3,391,821 (cioè più). 

(2) Dalla China e da Hong-Kong si importò nel 1878-79 a San 
Francisco 1,429,545 libbre di seta per il valore di 6,303,618 dollari 
mentre in tutto i| resto degli Stati Uniti si importarono soltanto 85,705 
libbre per il valore di 303,790 dollari. 


a 
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tonnellata, mentre quella di Panama costa quindici, 
fintantoché non sia provato che il canale di Panama 
ofii’e sèrie ed importanti garanzie in proposito, ma 
anche perchè siffatta merce delicata perde molta della 
sua fragranza quando sia trasportata per mare (e lo 
sanno gl’inglesi che ricercano accuratamente il così 
detto thè di carovana che appunto si trasporta per 
terra dalla China quasi fin a Londra) sicché secondo 
lui si procurerà di mandarne quanto più sia possibile 
per mare a S. Francisco e di lì per via di terra nell’in¬ 
terno del continente americano. Ancor più generalmente 
può dirsi che non siano molto esatte le speranze e gli 
augurj di Levasseur circa l’insieme del commercio tra 
gli Stati Uniti da una parte e la China, il Giappone 
ed Hong-Kong dall’altra, perchè dalle ultime statisti¬ 
che risulta che dal 1869 al 1879 il commercio del¬ 
l’estremo oriente asiatico che era diretto più special- 
mente a New-Tork, ha mutato essenzialmente strada 
ed è diretto particolarmente a S. Francisco donde per 
la ferrovia all’interno degli Stati dell’Unione (1). E 
notisi che poiché questo mutamento è in ispecial modo 
dovuto alla costruzione della ferrovia transoceanica tra 
New-Tork e S. Francisco aperta appunto 1’ 11 Mag¬ 
gio 1869, non vale l’osservazione che riattivata in mi¬ 
glior condizione la strada di Panama coll’apertura del 
canale, potran le merci riprendere questa via ed essere 
di nuovo condotte a New-York, perchè anzi crediamo 
che essendo la maggior parte di esse destinate all’in¬ 
terno, si preferirà avviarle per quella strada alla quale 
già sono utilmente indirizzate, tanto più che; la rete 
delle ferrovie si è sempre fatta più fitta e poiché vi sono 
altre linee da un oceano all’ altro, non si vorrà più ri¬ 


ti) Cfr. Nimmo, pag. 22 


Congrès, pag. 58. 
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condurle come venti anni fa con lungo giro al porto di 
New-York: ma di ciò a tra poco. Si potrebbe ancora 
considerare col Nimmo già più volte rammentato che 
del commercio che passò intorno al capo Hoorn od 
allo stretto di Magellano in direzione da Ovest ad Est, 
soltanto la ventesima parte era diretta ai porti del¬ 
l’Atlantico e degli Stati Uniti e il resto ai porti del¬ 
l’Europa, quindi per la parte che riguarda i porti 
dell’America S.O. più prossimi allo stretto di Magel¬ 
lano che all’istmo di Panama, non c’è motivo di spe¬ 
rare che essi possano dare un largo contributo al canale 
in quistione (1). Potremmo rammentare ancora che 
gran parte del commercio degli Stati Uniti è coll’Inghil¬ 
terra (2) e che moltissimo di questo è con New-York o 
cogli stati manifatturieri e industriali che l’avvicinano 
e non cogli stati agricoli del Far West (regione del 
Pacifico) e giacché siamo a dire dell’Inghiltei-ra po¬ 
tremmo notare che non vi è per essa gran risparmio 
di tempo a scambiare merci coll’Australia per la via 
di Panama invece che per quella di Suez (3) : vogliamo 
piuttosto avvertire che cogli esempi coi casi e coi punti 
citati non abbiamo voluto discutere nella loro totalità 
gli argomenti di minor conto relativi all’ esercizio del 
canale di Panama, ma soltanto mostrare anche sotto 
questi rapporti, quali appunti si fan generalmente al 
canale. Resta ora che discorriamo del punto più impor¬ 
tante a parer nostro cioè della concorrenza che faran al 
canale le ferrovie degli Stati Uniti, ai quali tanto si dice 


(1) Nimmo, 31 « The probable corse which would he taken by 
vessels engaged in thè tracie of thè western coast of south Ame- 

(2) Il 42 % del commercio totale: vedi la tavola grafica unita 
al volume Commerce and Navigation ecc., Washington 1881. 

(3) Nimmo, op. cit., pag. 48. 
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che giovi il canale stesso, aggiungendovi un cenno sulle 
altre strade transoceaniche proposte nell’America cen¬ 
trale, che sono il canale di Nicaragua e la ferrovia di 
Tehuantepec. Ma prima di dire di questi argomenti 
crediamo opportuno di toccare della quistione relativa 
al passaggio delle navi a vela per il canale e poiché que¬ 
sta è subordinata all’altra della trasformazione della 
marina a vela in marina a vapore, diremo prima di 
quest’argomento per poi trattare degli altri testé ram¬ 
mentati. 


§ 80.° — La marina a vela si trasformerà 
in marina a vapore? 

A questo proposito dobbiamo cominciare dall’av¬ 
vertire che secondo alcuni ed in generale secondo i 
fautori del canale di Panama, prevarrà coll’andare del 
tempo un sistema di navi miste di vapore e di vela 
che si serviranno di questa nelle regioni degli alisei 
o di altri venti regolari e di quello dove manchi il 
vento, per cui risulta evidente che quando fossero adot¬ 
tate queste navi, cadrebbe subito qualunque occasione 
di discussione relativa al dubbio di passaggio- di navi 
a vela per Panama e relativa ai venti ed alle correnti, 
perchè è evidente che le navi andrebbero a vela nei 
due Oceani Atlantico e Pacifico e si servirebbero del 
vapore nel canale e nei suoi paraggi. Tra coloro che 
ripetutamente insistono, mostrandosi sicuri di siffatta 
trasformazione v ha anche Lesseps il quale manifestò 
la, sua opinione in proposito al congresso del canale 
di Panama e la ripetè più e più volte nei discorsi che 
ebbe occasione di fare in senso laudativo del canale 
dal 1879 ad ora. Più esplicita è forse la dichiara¬ 
zione di Levasseur il quale crede che il canale di Pa- 
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n arri a, debba contribuire come quello di Suez a modi¬ 
ficare la forma delle navi e cbe le navi dell’avvenire 
avendo molta tela ed una macchina che occuperà poco 
posto potranno più facilmente passare per il canale (1). 
Quando questo si avverasse potrebbe sperarsi quello 
cbe lo stesso Levasseur dichiarò e che noi poi pure 
riferimmo, che cioè per il viaggio dall’Europa al¬ 
l’estremo Oriente sarebbe stato usufruito il canale 
interoceanico e per il ritorno dalla China e dal Giap¬ 
pone all’Europa, le navi sarebbero passate per Suez 
dando così, come abbiamo detto, al canale di Panama 
un guadagno che il Levasseur calcola approssimativa¬ 
mente a cinquecento milioni di franchi 1 anno. 

Ma per quanto questo argomento non sia del tutto 
consentaneo al nostro tema ed anzi debba considerarsi 
in parte come estraneo ad esso, pure crediamo oppor¬ 
tuno di parlarne perchè quando fosse dimostrato che 
la marina a vela non sarà del tutto distrutta, potremo 
porre l’altra quistione, se cioè il canale è costruito in 
tal luogo e modo da poter dar passaggio a siffatta 
marina e cominciando dal notare che secondo 1 opi- 


(1) Indipendentemente da ciò che discuteremo nel corso del pre¬ 
sente paragrafo, osserveremo che in ultima analisi neppure i più 
accaniti fautori del Canale, osano dire che assolutamente si debba 
contare sulla trasformazione della vela in vapore e lo prova il se¬ 
guente punto del Bulletin N.° 189, pag. 1191, dove si traducono 
approvandole queste osservazioni della Wiener Boerse di Vienna: 
« Pour le transit du Canal de Panama aucun examen prèalable ne 
sera nécessaire. Voiliers, clippers steamers, navires de guerre, tout 
ce qui se meut, nage, rame, marche à vapeur, peut se servir du 
Canal americain... La route de Panama, présente les plus grands 
avantages pour l'armement americain qui a beaucoup retrogradé en 
ces dernières années: ses bons voiliers surpassès par les steamers 
anglais gagneront de nouveau Vestirne et pourront reprendre 
leur ancien rang ». 


29 
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mone dei tecnici più avveduti, non si può ammettere 
tale sistema misto di vela e di vapore che secondo 
loro ha fatto cattiva prova, diremo che la quistione a 
nostro avviso deve porsi in questi termini. Escluso il 
sistema misto resta evidente che per i maggiori van¬ 
taggi che offre la navigazione a vapore rispetto a quella 
a vela, questa si tramuterà in quella jsempre maggior¬ 
mente: neppure si dubita di quello che dice Lesseps 
che cioè il canale di Panama dando maggiore svi¬ 
luppo al commercio favorirà maggiormente siffatta tra¬ 
sformazione, ma resta a vedersi con quanta rapidità 
succederà il cambiamento e se. la vela che non ac¬ 
cenna ad essere abolita per il piccolo cabotaggio, sarà 
compiutamente annullata per i lunghi viaggi e per le 
traversate dell’Oceano, oppure se continuerà a sussi¬ 
stere per alcuni viaggi e più ancora per alcuni generi 
di merci, fintantoché coll’andar del tempo non si sa- 
ran resi ancor più palesi i benefizj della navigazione 
a vapore e non si saran consumate le navi a vela at¬ 
tualmente adoprate per le traversate dell’ Oceano (1). 
Discutiamo adunque siffatta quistione prendendo ad 
esame prima gli argomenti dubbiosi, e poi quelli più 
decisivi tanto nell’un senso quanto nell’altro: prima di 
tutto rammenteremo che secondo si dice nello stesso 
Bulletin vi sono varie circostanze che hanno contri¬ 
buito a far crescere il percorso chilometrico delle navi 
a vela, ma d altra parte anche la marina a vapore si 


ques . t0 P Krc hè dall’esame dello stato dei cantieri di 
stimami f ® y at ' le nazioni risulta che non si costruiscono più ba- 
j 6 ^ 1 9 ran portata per luoghi viaggi in tanta quantità 

da riparare alle perdite di bastimenti che deridano da naufragi e 

ttotoTr” 11 ' r 11 resocOQto de ll’ Ufficio centrale di Sta¬ 
tista dz Norvegia che è un documento di statistica internazionale 


di 




a vela e 


'apore di t 


mondo: è riportato nel Bulletin , N. 44, pao - 
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è grandemente accresciuta specialmente per tre cause, 
cioè per la sostituzione del ferro al legno nelle costru¬ 
zioni delle navi, per l’invenzione dell’elice e più an¬ 
cora per l’applicazione delle macchine compound delle 
quali già abbiamo detto e tra breve riparleremo. Nello 
stesso numero del Bulletin si dice che la decadenza 
della marina a vela è lenta ma potrebbe in breve cre¬ 
scere rapidamente (ed è quello di che si discute) e si 
riporta uu quadro dal quale risulta che durante il pe¬ 
riodo dal 1873 al 1879 si costruirono dalle varie na¬ 
zioni commerciali più navi a vela che navi a vapore, 
ma si aggiunge che la proporzione media della costru¬ 
zione degli steamers all’ effettivo della marina a vapore 
è quasi il doppio della proporzione media della co¬ 
struzione dei velieri all’ effettivo totale della marina a 
vela (1). 

Un’altra considerazione analoga risulta pure dal¬ 
l’esame del naviglio degli Stati Uniti d’America che 
sono, come è noto, una delle prime potenze navali del 
mondo (2) : risultano dunque iu proposito le seguenti 
cifre. Nel 1881 entrarono nei porti degli Stati Uniti 
più navi a vapore che a vela, cioè navi a vapore per 
un tonnellaggio di 8,727,688 e navi a vela per un ton¬ 
nellaggio di 6,902,853, ma in compenso per le navi 
dell’Unione era più forte il tonnellaggio a vela che 
quello a vapore (vela 1,678,571 e vapore 1,240,678) in¬ 
tendendosi bensì che nel primo è incluso ancora il pio¬ 


ti) Bulletin, N. 44, pag. 386 Statistique Internationale de la 
JSfavigution Maritime. Navires à voiles et navires à vapeur. 

(2) Quanto alla marina commerciale la Gran Bretagua supera 
gli Stati Uniti di poco nel numero delle navi, poco più nel numero 
dei vapori ed assai più nel tonnellaggio. Vedi Paulitschkb, op. cit., 
pag. 13. 
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colo cabotaggio (1). Ad ogni modo si deve notaré che 
nel 1881 il tonnellaggio degli Stati Uniti era così di¬ 
viso: vela 2,792,736 e vapore 1,264,998 sebbene sia pa¬ 
rimente notevole che dal 1872 al 1879 non furono più 
costruite navi a vela (2). Può essere opportuno ram¬ 
mentare ancora che presso a poco la medesima pro¬ 
porzione si riscontra per il tonnellaggio delle navi a 
vela ed a vapore che entrarono nei porti della Gran 
Brettagna, dalla China, dal Giappone e dall’Australia 
Britannica durante l’anno 1878 avvertendo però se pur 
non l’abbiamo già detto, che fino a poco fa il com¬ 
mercio dell’ Australia coll’ Inghilterra era fatto compiu¬ 
tamente in navi a vela le quali non passano per il 
canale di Suez (3). Quanto agli Stati Uniti però non 
tutti sono dell’opinione che noi abbiamo rammentato 
per cui non fosse altro che per esaminare le varie opi¬ 
nioni ne rammentiamo un’ altra secondo la quale le 
navi sono costrette per recarsi a Panama 'a fare un 
lungo giro per causa dei venti, sicché sebbene il vapore 
cresca d’importanza, pure il tonnellaggio delle navi a 
vela negli Stati Uniti è di un terzo superiore a quello 
delle navi a vapore (4). Comunque sia non va dimen- 


e and Navigation of thè United States i88i. 


(1) Commerce 

» . _ Vf me unU ea 

piitoT Tonnage, pag. LVffl, c 

un finoraT’ ° P ' CÌt ' pa S- LXIV e Pag- LXV. Questo è 
oomp o-n <5.\- t n T ° TO e e clle se pur fosse necessario, mostrerebbe /-: 
venzlnl vea Unl V ti “ no allatesta di ogni civile progresso ed in- 

l’antico contine^tTle costi 110 ' 0 , PrÌaa . che nell ° 8tess0 period ° n . el * 

t o\ ti . , . uzl oni di navi a vela continuarono a nome. 

navi a vapore N 4V r* ^ “ Ti & Vela N ' 851 tonnellate, 893,443, 
a vapore prese ^de “ eIlal8 627 ’ 916 - D'onde risulta che le navi 
vedi Nn “* 

(4) Ausland, N. 34, 1885 - D ‘ ' 

Kanal (pag. 669). ^terozeanische Tehuantepec 
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ticato che l’opinione che sembrò prevalere tra i mem¬ 
bri del Congresso internazionale fu che la vela tende 
a trasformarsi ma molto lentamente e lo Spément re¬ 
latore della terza Commissione riferì secondo il parere 
della commissione stessa, che la tendenza attuale della 
marina a vela a trasformarsi in marina a vapore do¬ 
veva sempre accrescersi ma che la modificazione sa¬ 
rebbe stata assai lenta ed assai meno rapida di quella 
determinata dal canale di Suez per il commercio del- 
Festremo Oriente (1). Ancora una volta ricorriamo 
al Bulletìn du Canal Interoceanique (2) per esaminare 
una lettera indirizzata da Anversa alla Società del 
canale, nella quale si esprimono in proposito i seguenti 
concetti « Questi progressi della-marina a vapore non 
saran tanto nocivi alla navigazione a vela quanto si 
potrebbe supporre perchè le miniere di carbon fossile 
ricche di calorico e che posson dar combustibile iu 
buone condizioni non si trovano che sulle coste occi¬ 
dentali dell’Europa donde si devono trasportare in va¬ 
rie stazioni delle cinque parti del mondo ». Vi è in 
ciò un alimento serio per la vela e sopratutto per la 
vela trasformata in navi miste con macchine ausiliarie. 
Senza stare a discutere quest’ultima asserzione che noi 


(1) Congrès du Canal, pag. 188. Rapport sur les conditions 
gue la navigation impose au canal interocèanique redige par 
M. Spement au nom de la troisiénie Commission. Come com¬ 
plemento a ciò che abbiam detto finora notiamo che da un pro¬ 
spetto statistico pubblicato dal Paulitschke ( Comunicazioni Mon¬ 
diali ecc op. cit.) risulterebbe che nel 1879 la marina mercantile 
delle nazioni più importanti ammontava a 135,979 e che di queste 
navi 11,362 erano piroscafi. Sarà facile farsi un’idea di come stiano 
le cose ai giorni nostri, quando si pensi che è fuor di dubbio l'au¬ 
mento di costruzione di navi a vapore in rapporto di quelle a 

(2) N. 30, pag. 277, Lettre de M. T Strauss consul honoraire de 
la Belgique. 
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abbiamo già condannato non per studio o per esperienza 
propria, ma per voto dei pratici di simile materia, no¬ 
tiamo ancora colla medesima lettera di Anversa che 
fino a qualche anno fa i grani, i cuoi e le lane erano 
portati sempre a vela, mentre ora i frumenti l’orzo e 
la segale vengono in Europa con steamers dagli Stati 
Uniti (costa dell’Atlantico), dall’America del Sud e 
dall’Australia. 

Si nota pure che le spedizioni della California del- 
l’Oregon e del Chili arrivano ancora a vela (per. 
l’enorme quantità di carbone che necessiterebbe il viag¬ 
gio) passando per la via del capo Hoorn, epperò gli af¬ 
fari soffrono per la mancanza di un canale interoceanico 
per mancanza di comunicazioni rapide e regolari (1). 
Così abbiamo fin qui veduto come vi siano delle ragioni 
e degli argomenti che diremo a doppio taglio cioè in 
parte tali da farci credere che la marina a vela si tra¬ 
sformerà rapidamente in marina a vapore ed in parte 
tali che non possiamo credere alla rapidità di siffatta 
trasformazione. Esaminiamo ora gli argomenti in favore 
della trasformazione per vedere poi quelli contro: prima 
di tutto diremo che mentre per il piccolo cabotaggio il 
numero delle navi a vela è decuplo di quelle a vapore, 
per il lungo corso è soltanto doppio, almeno per l’Inghil¬ 
terra (2), nè ciò deve far meraviglia se consideriamo 
quello che abbiamo detto addietro: noteremo inoltre, e 
questo è un argomento importantissimo, che quanto al 


(1) Bulletin, ibidem pag. 278. 

(2) Questa proporzione si sarebbe negli ultimi anni anche più 
alterata : Almanacco di Gotha del 1887. Dalle cifre relative al 1885 





un tonnellaggio 
un tonnellaggio 


Ionie inglesi. 


5,080,000 di fronte a navi a vapore 8913 con un'tonnellas 
4,293,000. In queste cifre è compresa anche la marina delle" 

























— 455 - 


commercio dell’ Oceano aperto circa il 38 °/o è fatto in 
navi a vela ed il 62 % in navi a vapore (1) quindi ram¬ 
menteremo che la spiegazione di siffatta trasformazione 
dobbiamo in gran parte averla col fatto che con essa 
si viene a risparmiare, perchè come disse il Simonin, 
il nolo e le spese di assicurazione per un lungo viaggio 
costano più che il carbone, ossia perchè il vento che 
non costa nulla, costa più del carbone (2). Anche il 
Paulitschke conferma questo tramutarsi della marina 
a vela in marina a vapore e ne parla genericamente 
dicendo che questo è principalmente dovuto all’espe¬ 
rienza, all’applicazione dell’elice secondo gli studj di 
Smith, di Brunel, di Scott, Russel per cui i vapori 
conseguirono maggiore indipendenza dal vento, dalle 
correnti, dall’impeto delle onde per modo che i tra¬ 
sporti ottennero maggior celerità e sicurezza. « So¬ 
stituendo poi ai vecchi legni a ruote i rapidi vapori 
ad elice, le navi a vela si restrinsero (come si è visto 
noi pure) al cabotaggio e la influenza del tempo e 
dello stato del mare sui vapori in confronto di quella 
esercitata sui navigli a vela è così poca che per esem¬ 
pio la traversata da Yokohama a S. Francisco e vice¬ 
versa attraverso l’intero Oceano Pacifico, può di regola 


(1) Questo Io confessa lo stesso Nimmo deducendolo dai dati re¬ 
lativi alle più commercianti nazioni del mondo: vedi The propo¬ 
sti ecc. pag. 40. Tonnage afSailing and of Steam vessels entered 
at seaports of thè following countries during thè latest year for 
which thè data can be obtained (segue l’elenco dei paesi). . 

(2) Rapport sur les avantages économiques et commerciatisi 
qui doivent rèsulter de l'ouverture d'un canal interoceanique 
redigépar M. Simonin au nom de la deuocieme commission: Con¬ 
grès du Canal ecc., pag. 161. Quest’opinione del Simonin risulta 
particolarmente dall’osservazione che colle nuove macchine a cilindri 
composti ( compound) già nominate si consuma non più tre chili ma 
un solo chilogrammo di carbon fossile per ora e per cavallo-vapore. 
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essere precisata giorno per giorno ora per ora. Di 
più anche i migliori velieri cogli attrezzi più perfetti 
non possono che in circostanze favorevoli avere una 
velocità uguale, od anche alquanto maggiore dei va¬ 
pori, ma questi hanno sempre una superiorità deci¬ 
siva quanto al puntuale arrivo ed alla possibilità di 
essere diretti e quindi quanto al servizio postale (1). 
Nè vogliamo dimenticarci di dire che da alcuni fu 
messa in dubbio siffatta trasformazione dicendo che 
le navi a vapore dirigendosi dall’Europa all’Australia 
o alla China e viceversa, non avrebbero saputo dove 
approvigionarsi al di fuori che a Panama mentre invece 
altri suppongono che le navi stesse possano approvi¬ 
gionarsi alle isole Gallapagos, alle isole Sandwich o 
a quelle della Polinesia secondo che son dirette alla 
China o al Giappone o alla Nuova Olanda: bensì lo 
stesso Levasseur lodatore del canale nota che nel tor¬ 
nare dalla China e dal Giappone si trova soltanto il 
gruppo delle isole Hawai o Sandwich, sicché, secondo 
lui, per andare le navi si servirebbero degli Alisei e 
per tornare del canale di Suez. Ripetiamo pure col- 
l’autorità di uno scrittore già rammentato, col Four- 
nier de Flaix (2) che le merci dell’ Australia si tra¬ 
sportano sempre più frequentemente per la strada del 
Canale di Suez abbandonando quella del Capo di 
Buona Speranza : specialmente la lana che vien for¬ 
nita dai numerosissimi greggi di quel continente e l’oro 
delle Alpi Australiane. Questa novità, come abbiamo 
detto altrove, è favorita pure dai fautori del canale di 
Suez ai quali sembra evidente che la vela si trasfor¬ 
merà in vapore e che il commercio inglese coll’ Au- 


(1) Paulitschke, op. cit., pag. Il e 12. 

(2) L’Indépéndance de l’Egypte etc., pag. 
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straba in ispecie tenderà a farsi sempre più in navi 
a vapore (1) e che queste navi abbandoneranno a poco 
a poco la via del Capo per seguire quella del canale 
di Suez. Il fatto sussiste ed è di sua natura tale che 
non si può smentire, ma noi eccitiamo chi legge a stare 
in guardia per non credere più di quello che convenga 
a siffatto aumento di tonnellaggio del canale di Suez 
ed a siffatta trasformazione assoluta della vela in va- 
pure, perchè noi abbiamo veduto (2) che fino ad ora la 
via del Capo di Buona Speranza sussiste per alcuni 
generi e vediamo che la vela non è del tutto caduta 
in disuso ed ora anche a chi non si intenda di siffatte 
navigazioni, anche a chi non conosca le statistiche del 
tonnellaggio del commercio tra l’Europa e l’Austra¬ 
lia potremo citarq un fatto che ci è riuscito, per cosi 
dire, sorprendere e che giustifica in gran parte il no¬ 
stro assunto, che mostra cioè come al canale di Suez 
ed alla navigazione a vapore si dia forse un valore per 
ora troppo esagerato. Or dunque il Fontane che al Con¬ 
gresso per il Canale Interoceanico ebbe l’incarico di 
fare un rapporto sul tonnellaggio di transito del ca¬ 
nale di Suez, perchè servisse come di modello per il 
canale di Panama, asserì che dal 1860 al 1877 il com¬ 
mercio dell’ Inghilterra coi paesi favoriti dal canale di 
Suez era più che raddoppiato, intèndendo implicita¬ 
mente di attribuire siffatta prosperità commerciale alla 
costruzione del canale stesso (3): risulta parimente che 


(1) Bulletin du Canal N. 73 pag. 623 riporta una lettera di 
Leroy Beaulieu nella quale si sostengono queste idee. 

(2) Paragr. 63. 

(3) Rapport sur le canal de Suez au point de vue du canal 
interocéanique par M. Fontane nel Congrès du Canal etc., pag. 42 
ed Annecce A. pag 46, Navigatiopi de V Angleterre avec les pays 
favorisés par le percement de V isthme de Suez. 






il commercio dell’ Inghilterra coll’ Australasia britan¬ 
nica era nello stesso lasso di tempo quasi raddoppiato 
essendovi nel 1860 navi 550 con tonn. 441,695, e nel 1877 
navi 847 con tonn. 872,844. Orbene se per quest’anno 
stesso ci manca il paragone, per l’anno seguente ri¬ 
sulta dal Bollettino Ufficiale della navigazione del Re¬ 
gno Unito (1) che delle navi che entrarono nei porti 
inglesi dall’Australasia, appena 21 erano a vapore e 
non avevano trasportato che 41,760 tonnellate di mer¬ 
canzie (2) e poiché è noto che per il canale di Suez- 
non passano che navi a vapore (3) non sembra che 
il canale di Suez sia stato causa di siffatto aumento 
che sarà dovuto ad altre cagioni relative alla ric¬ 
chezza ed all’aumento generale del commercio. 

Se pur non l’abbiamo detto diciamo adesso, che 
uno dei generi che maggiormente si spera debba pro¬ 
fittare di siffatto cambiamento è il grano che si pro¬ 
duci? in quantità così enorme nella California e di cui 
già vengono in Europa da uno a due milioni di ton¬ 
nellate per la via del capo Hoorn: or bene si suppone 
dal Panama Star and Herald che l’uso che è già co¬ 
minciato di servirsi di steamers per questi viaggi sarà 
ancor più generalizzato e che il grano di California 
verrà in Europa in navi a vapore (4). Noi senza vo¬ 
ler discutere affatto questo punto, diremo che al Con¬ 
gresso fu dichiarato che la vela si trasformerà in tutto 
e per tutto in vapore (5) ma che sventuratamente man¬ 


ti) Navigation and shipping 0 f thè United Kingdom. 

(2) Mimmo , op. cit. N. 89, Appendile N. 34. Sailing and 
Steam Tonnage entered at porte of thè United Kingdom eco. 

Noi 1S7Q 1477 nav ; passarono per Suez soltanto tre 


(3) Nel 1879 
erano a vela. 

(4) BuUetin N. 

Herald. 

(5) Congrès du Canal pag. 177 


pag. 791 estratto dal Sun e dallo Star and 
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cano assolutamente le prove di questa asserzione tanto 
è vero che nello stesso Congresso vi furono alcuni che 
la pensarono differentemente: così Broch, Hemert e 
Linden sostennero che pur estendendosi la navigazione 
a vapore, non si abbandonerà la vela che a loro av¬ 
viso in molti casi è assai più economica, tanto più 
che nella traversata del Pacifico vi sarebbe bisogno di 
provvedersi di carbone : con che mostrano di essere 
su quest’ argomento di parere differente da coloro dei 
quali citammo 1’ opinione e che stimano possibile il 
rifornimento in varie isole dell’ Oceano (1). E lo stesso 
Broch già ministro della marina e delle poste della 
Norvegia, così si espresse dinanzi alla commissione 
incaricata di scegliere il tracciato definitivo (2). « Una 
altra difficoltà.... per il canale di Panama è la stima 
che si può fare delle navi che arrivano sulle coste del¬ 
l’Oceano Pacìfico durante una gran parte dell’anno: 
si deve contare ancor molto sulla marina mercantile 
a vela che è ancora la più numerosa del mondo ad 
onta dei battelli a vapore che si moliplticano sempre 
più. Nel Grande Oceano la marina a vela avrà la pre¬ 
ponderanza ancora per molti anni, mentre non sarà 
lo stesso per V Oceano Atlantico. Dalla parte di Pa¬ 
nama non vi sono che rarissime miniere di carbone ; il 
canale deve dunque contare molto sulle navi a vela 
e bisogna disporre in modo le cose da facilitar loro il 
passaggio. In questa previsione la nostra Commissione 
vi dirà nel suo rapporto che si deve ordinare un ser¬ 
vizio di rimorchiatori: in queste regioni dove si deve 


(1) Congrès du Canal, pag. 167, Procès verbaux de la troi- 
siéme Commission. 

(2) Congrès du Canal, pag. 517, Comptes rendus sténographiès 
des sèances de la Quatriéme Commission. 
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lottare contro i venti alisei i rimorchiatori saranno più 
utili che in qualunque altro punto dell’ Oceano in pieno 
mare (1) ». E nemmeno nello stesso Bulletin si nega 
questo, tanto è vero che per quanto spesso si insista 
sulla trasformazione della vela in vapore, pure una 
volta si dichiara in certo modo che Panama ed i suoi 
paraggi essendo molto favorevoli alla navigazione a vela, 
gli Americani che possono costruire navi più a buon 
mercato che gli Europei riprenderanno il perduto pri¬ 
mato; tale è almeno il parere di Olipperton console 
inglese a Filadelfia che ha testé presentato in propo¬ 
sito al suo governo un interessante rapporto sul de¬ 
crescere dell’importanza del commercio marittimo de¬ 
gli Stati Uniti e sul valore che può avere in propo¬ 
sito il canale di Panama (2). Non occorre che stiamo 
a dire ancora una volta che colla conoscenza dei venti 
generali e coi perfezionamenti nautici, la marina a vela 
ha acquistato molta esattezza per quanto si trovi in¬ 
dubbiamente in condizioni più sfavorevoli della ma¬ 
rina a vapore e piuttosto chiuderemo questa discus¬ 
sione con un’ osservazione che a parer nostro toglie di 
mezzo ogni disputa; noteremo cioè, che nel Congresso 
più volte rammentato che si tenne a Parigi per discu¬ 
tervi il taglio di Panama, gli uomini tecnici che com- 


(1) Questo serva per mostrare che nell’nnità degli intenti, si 
manifestarono al Congresso varietà di opinioni. Non possiamo far 
a meno di notare che il sistema di rimorchiare le navi non ci sem¬ 
bra nè il più bello nè il più comodo. 

(2) Bulletin du Canal , N. 132 pag. 1155, «Et si nous ajou- 
tons que la situation géographique du Canal de Panama, par les 
vents et les courants qui gouvernent les delixmers... est éminem- 
ment favorable à la navigation a la volle... » Anzi che sotto¬ 
scrivere questa asserzione rimandiamo chi legge al successivo 
paragrafo dove si discute sul passaggio della vela per il futuro 
canale di Panama. 
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ponevano la terza commissione (1) dichiararono espli¬ 
citamente che la vela non sarà per ora del tutto di¬ 
strutta e che fa d’uopo costruire il canale in modo 
che possa servire anche alla navigazione a vela con* 
che, se occorre, verrebbero a confermare l’altra di¬ 
chiarazione che la vela non sarà distrutta. Rimettendo 
al successivo paragrafo l’esame di siffatta quistione, 
la quale risulta da ciò che abbiamo detto tutt’altro 
che superflua, tralasciando cioè per ora di vedere sé 
realmente il canale corrisponde a questi dati e può 
servire alla vela, termineremo questo paragrafo no¬ 
tando per quali paesi e qer quali generi è più adot¬ 
tato questo genere di trasporto che per tanti secoli ha 
arricchito tanti popoli é cui sembra che si rinunzi mal 
volentieri per gratitudine dei benefizi cbe ne dipesero 
e ne dipendono. Uno dei paesi che sembra finora si 
sia servito quasi esclusivamente dalle vela è il Chili 
che 1’ ha sempre adottata nel commercio cogli Stati 
Uniti (costa dell’ Atlantico) almeno a quel che risulta 
da una lettera di Fabbri e Chauncèy, negozianti di 
New-York, indirizzata da essi all’Ufficio di Statistica 
di Washington (2). Noteremo quindi che il Nimmo per 
informazioni ricevute da negozianti pratici della partita, 
dei quali si riportano le lettere, sostiene che il guano 
ed il nitrato di soda che si esportano appunto dalla 
costa Sud Ovest dell’America esigono molto tempo 
per essere caricati, quindi il vapore costerebbe troppo 


(1) Troisiéme Commissioni, Navigation. 

(2) È riportata dal Nimmo, op. cit.,pag. 32, The courseofthe 
commerce of Chili ecc. « Trade between thè Atlantic coast of thè 
United States and Chili is confined enlirely to sailing vessels ex- 
cepting only thè goods carried by thè Pacific Mail Steam ship 
company, via Panama. Several years ago a line of steamers was 
attempted from Boston but it was discontinued ». 
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e trattandosi di mercanzie di molto peso e di poco 
valore queste non potrebbbero sopportare un dazio di 
quindici franchi per ogni tonnellata come fu stabilito 
dal congresso di Parigi (1). Lo stesso Mimmo aveva 
opinato dietro l’informazione in proposito ricevuta dal 
signor Edoardo Hincken che anche il grano di Cali¬ 
fornia essendo capace di durare per lunghi viaggi più 
del frumento dell’ Ovest, avrebbe continuato a passare 
per il capo Hoorn in navi a vela (2) ma dobbiamo pur 
riconoscere che anche prima che i fatti in proposito 
cioè i trasporti su navi a vapore di siffatto frumento gli 
avessero fatto cambiare idea, egli stesso in altra parte 
del libro aveva creduto di sua opinione che in caso 
di costruzione del canale di Panama il frumento sa¬ 
rebbe passato per siffatto canale in navi a vapore (3). 
Einalme'nte il Paulitscbke osserva a questo proposito 
che sebbene per i traffici per i quali la parola d’or¬ 
dine è prontezza e puntualità, la vela abbia perduto il 
suo passato valore, pure la maggior parte delle merci 
che si scambiano tra l’Asia e l’America e tra l’Au¬ 
stralia e l’America, vengono trasportate sopra navi a 
vela: anche sull’Oceano Atlantico ed Indiano e sul 
Mediterraneo grossi carichi di merci vengono traspor¬ 
tati mediante velieri e perfino la posta si trasporta an- 


(1) Njmmo, op. cit pag. 127 Appendice N. 57. 

(2) Op. cit. : Ibidem: Information furnished by Edward Ein- 
chen merchant of New-Tork in reply to inquiries of thè bu¬ 
reau of statistic in regard to thè route which woud bepursued 
by vessels employed in thè carriage of guano and nitrate of soda 
from south America and wheat from California in tlie event 
of thè opening of an american inter-oceanic canal loithout lochs. 

(3) Op. cit. pag. 21 « In yiew of all thè Information which 
can be obtained upon thè subiect, it is probable that, in thè event 
of thè construction of thè proposed canal, wheat tvould be tran- 
sported from California to Europe in steam vessels via that route ». 
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cora a vela tra l’America e molte isole degli arcipe¬ 
laghi australiani (1). 


§ 81.° — La marina a vela 
passerà per il Canale di Panama? 

Se la questione che abbiamo esaminato era dif¬ 
ficile e si prestava a doppie interpretazioni, questa non 
le resta punto addietro; tenteremo di schiarirla quanto 
più sia possibile per noi per lo scopo che ci riguarda. 
Dato adunque che la vela per alcuni paesi o per alcuni 
generi dovrà restare, ammesso pure che ora non si 
possa dire quando sarà totalmente distrutta, ci pare 
che valga la pena di discutere l’altra questione col- 
legata con quella che finora abbiamo studiato, sé cioè 
il canale che attualmente si scava nell’istmo di Pa¬ 
nama sia in tali condizioni da poter servire utilmente 
per i velieri ossia da poter essere attraversato dalla 
marina a vela. Nell’esame di siffatta quistione della 
quale tratteremo brevemente, ci serviremo come di 
documenti del resoconto del Congresso per il Canale 
e del Bollettino del Canale Interoceanico del quale 
già più volte facemmo menzione. 

Cominciamo dal notare che tra coloro che prin¬ 
cipalmente insistettero sulla necessità di costruire il 
canale in modo che possa dar passaggio ai velieri 
dobbiamo rammentare Cristoforo Negri, il quale disse 
al Congresso che non credeva che il vapore potesse 
soppiantare la vela almeno per i grandi mari aperti 
come l’Atlantico ed il Pacifico e soggiungeva che il 
canale dell’istmo americano era quello della vela per 


(1) Comun. Mond., op. cit., pag. 49. 
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l’appunto per l’economia che risulta da siffatto sistema 
e per esser posto nella regione dei venti tropicali (1). 
Difatti l’ammiraglio Ammen sostenne che le navi a 
partir dall’ Europa anderanno al Sud fino alla regione 
degli alisei e di lì entreran nel canale uscendo dal 
quale, se anderanno alla Nuova Zelanda, all Australia, 
alle Filippine, al Giappone o al Nord della China, si 
manterranno sempre nella regione degli Alisei. Questa 
possibilità vien combattuta da molti e noi esamine¬ 
remo le ragioni che vi sono prò e contro siffatta que¬ 
stione, ma vogliamo notare fino da principio che quelli 
che negano la possibilità per le navi a vela di avvici¬ 
narsi all’istmo di Panama e di transitare da una 
parte all’altra del supposto canale, non possono pre¬ 
tendere cbe si prendano alla lettera le loro parole 
perchè è noto generalmente e noi stessi abbiamo ram¬ 
mentato (2) che al principio del secolo decimosettimo, 
le navi spagnuole si avvicinavano all’istmo di Panama 
dalla parte di Colon sull’ Atlantico per imbarcare l’oro 
del Perù che altre navi portavano dall’ altra parte del- 
l’istmo a Panama e che facilmente si conduceva attra¬ 
verso l’istmo medesimo. Questo si spiega agevolmente 
quando si rammenti che i geografi e i navigatori, di 
comune accordo consentono che nelle più estese zone 
di calma si trovano dei punti nei quali il vento soffia 
irregolarmente (8) onde possiamo stabilire addirittura 


(1) Congrès du Canai pag. 612, Cinquie’me Gommission, Séance 
du 20 Mai 1879. 

(2) Vedi addietro paragr. 54. 

(3) Questa è pure l’opinione del Maury, Geografia Fisica del 
Mare : del resto dall’altra opera dello stesso autore (Escplanatiohs 
and Sailing Directions to+acmmpany thè wind and current 
charts approved by Commodore Charles Morris, and published 
by authority of J. P Kennedy, by M. F. Maury, Washington 1853) 
risulta che sull’argomento della direzione delle correnti e del sof- 
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che si può far quistione della facilità più o meno 
grande per le navi di avvicinarsi dalle due parti al¬ 
l’istmo, ma non si può mettere in dubbio la possibi¬ 
lità di tale avvicinamento. Cominciando dall’ esami¬ 
nare le ragioni in favore che si portano in proposito, 
noteremo che al Congresso del canale si dichiarò utile 
il canale stesso per le navi a vela e che questa dichia¬ 
razione tanto più era da considerarsi, in quanto che 
per queste navi a vela si sarebbe venuta a ridurre sin¬ 
golarmente la tassa delle assicurazioni marittime (1) 
e lo stesso naturalmente vien pure asserito anche dal¬ 
l’organo ufficiale del canale dove si publica una lettera 
di Strauss il quale sostiene che la navigazione a vela 
sarebbe molto più facile a Panama che a Suez, perchè 
dice, non v’ha sulle coste dell’America centrale un 
mare stretto lungo 2600 chilometri come il mar Rosso 
tra l’Egitto e l’Arabia per intralciare le comunica¬ 
zioni (2). Così anche ,il Maury si esprime in generale 
in modo da far credere che cogli studi più recenti 
si sia facilitata siffatta navigazione (3) egli dice che 
nel viaggio dall’Europa all’America Nord Est, si deve 


lìare dei venti vi eran allora (e possiamo dire vi son tuttora) grandi 
incertezze: vedi in quest’opera da pag. 385 a 404 Mistakes in thè 
Route to Rio eco., vedi pure a pag. 23 la lista delle stazioni della 
Gran Brettagna e delle sue colonie nelle quali l’autore si proponeva 
di fare osservazioni nautiche e metereologiche. 

(1) Congrés du Canal, 626 e 628. 

(2) Bulletin du Canal N. 30 pag. 278. 

(3) Alfredo Maury Geografia Fisica del Mare pag. 78, 80. 
Crediamo inutile rammentare a proposito dei venti che gli alisei 
sono quattro, cioè due per ciascun emisfero della terra. Nell’emisfero 
Nord abbiamo l’aliseo inferiore che si fa sentire rasente terra alle 
varie latitudini, ma specialmente presso i tropici e l’aliseo superiore 
che domina nelle regioni più elevate dell’aria. Il primo ha la di¬ 
rezione di N. E. il secondo di S. O; nell’altro emisfero vi sono due 
alisei analoghi l’inferiore di S. E. ed il superiore di N. O. 

30 






passare il Gulf Stream che è molto pericoloso, mentre 
per arrivare all’istmo, questa corrente non si passa 
che in pochi punti: ma dacché, continua, ir dottor 
Franklin ha trovato modo di conoscere la longitudine 
per mezzo della temperatura del Gulf Stream, i viaggi 
dall’Europa all’America Nord Est, sono abbreviati e 
resi più facili mentre sono più difficili quelli più al 
Sud. Continuano i fautori del canale a dire che il 
golfo di Panama è al Nord del limite delle calme e 
su di ciò avremo da fare le nostre riserve, sebbene 
dobbiamo riconoscere che in generale la regione delle 
calme per molti mesi dell’anno non disturberà la na¬ 
vigazione del canale di Panama perchè in media il 
suo limite settentrionale è il parallelo 9° N. mentre 
il canale di Panama è in gran parte ad una latitudine 
anche più settentrionale (1). Ma abbiamo altrettante 
ragioni se non più per dubitare della facilità del pas¬ 
saggio della vela per il canale di,Panama, cominciando 
dal fatto che i venti ed i cicloni dell’Atlantico sono 
molto pericolosi e che appunto da quello che scrisse 
lo stesso Maury la navigazione di Panama sembre¬ 
rebbe esposta ai cicloni che infuriano in direzione di 
E. N. E. Per quanto inoltre lo scopo principale del 
taglio di Panama sia di fare un’altra strada, che scorci 
e che risparmi il pericoloso giro all’intorno del capo 
Hoorn, come il canale di Suez aveva risparmiato il 
giro intorno al Capo di Buona Speranza, pure non 
possiamo tacere che secondo il parere dei marinari 


(1) Maury, op. cit, pag. 371. Ancora si deve tener conto del 
fatto che la corrente del Golfo che ha tanta parte nella navigazione 
in quelle regioni, è difficile ad essere studiata come dice Io stesso 
Maury {Esplanations and Sailing Directions ecc. pag. 45) « there 
are many highly interesting and beautiful anomalies touching thè 
Gulf Stream.... ». 
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più esperti, le tempeste che infuriano nell’Oceano 
Atlantico e nel Pacifico, non sono meno formidabili nè 
meno esiziali di quelle che notoriamente sconvolgono 
le onde presso i capi sunnominati, nè lo negano assai 
chiaramente i fautori del canale e questo a parer 
nostro è molto espressivo. — Un altro punto nel quale 
troviamo difficoltà e contestazioni è quello relativo al 
punto peggiore per siffatte navigazioni nelle regioni 
equatoriali, perchè mentre Danel sostenne al Con¬ 
gresso che ad ogni modo sarebbe sempre preferibile 
la via di Nicaragua a quella di Panama (1) invece nel 
Bulletin si sostiene l’idea assolutamente opposta e 
pur riconoscendo che le regioni equatoriali sono poco 
opportune per siffatte navigazioni, pure si dichiara 
che è sempre preferibile la via di Panama a quella 
per il Nicaragua (2). Ma ci sia permesso di non in¬ 
sistere molto su questo punto dal quale si ricava che 
questo argomento che stiamo esaminando, al pari di 
molti altri, ha bisogno di studi ulteriori: anzi qui 
senza dar ragione al Danel nè ad altri dichiariamo 
che non c’è neppure da fidarsi troppo del Bollettino 
del Canale Interoceanico, inquantochè vi si trovano 
le più flagranti contraddizioni delle quali porteremo 
una sola per esempio: in un punto (3) si dice che 
l’approdo è difficile per i velieri e che presto la 
vela si cambierà in vapore per poter rimediare a sif- 


(1) Congrès du Canal pag. 172, « Aitisi donc, le canal de Nicara¬ 
gua sera toujours prèfèrable pour les voiliers à celui de Panama 
qu’ils ne pourront atteindre qu'après avoir perdu des longnes jour- 
nées dans les calmes ou au moyen d’un systeme de remorqueiirs 
difficile à organiser ». 

(2) Bulletin , N. 70 pag. 603 Mèmoire sur le regime des venta 
ausa abords de l’isthme par M. T le capitarne Meade. 

(3) Bulletin N 15 pag. 137. 






fatto inconveniente : orbene poco dopo (1), si sostiene 
che gli alisei di N. E. dell'Atlantico combinati coi 
venti generali del Pacifico permetteranno il transito 
dei velieri. D’altronde lo stesso Broch che testé ab¬ 
biamo rammentato, dichiarò che secondo lui l’istmo 
di Panama è difficile ad avvicinarsi e al Congresso 
si espresse in questo senso nel seno della quarta Com¬ 
missione (2) dove disse che un’ obiezione molto se¬ 
ria contro il tracciato di Panama è quella di avvici¬ 
narsi al Pacifico nella regione delle calme: aggiunse 
che i carboni son rari e cari su quella costa e che la 
vela dovrà per molto tempo essere il principal mezzo 
di propulsione, per cui ci vorrà tutto un sistema di 
rimorchi per andare a cercare al largo e ricondurvi i 
velieri che vorranno entrare od uscire. E questa opi¬ 
nione che potrà essere vera o falsa, ma non può essere 
un’opinione e dovrà corrispondere alla realtà o con¬ 
traddille, fu di recente sostenuta ancora dal capitano 
Pym il quale dice che Panama è per dieci mesi del- 
l’anno nelle regioni delle calme e rafforza le sue parole 
col dire che egli stesso vi si trattenne a lungo e che 
il canale per il Nicaragua da lui ideato sotto questo 
aspetto è molto preferibile (3). 

E che non debba esser errato nè infedele il suo 
dire lo prova l’autorevole testimonianza del capitano 
Maury, il quale dalle ripetute osservazioni dei mari¬ 
nari concluse che la zona delle calme equatoriali si 


(!) Bulletin N. 27, pag. 250. 

(2) Commission Téchnique : Congrès du Canal pag. 246, poi a 
pag. 517 nei Comptes Rendus Stenographiés des séances è espressa 
più chiaramente questa opinione del dott. Broch il quale nella se¬ 
duta del 20 Maggio 1879 ripetè che la marina mercantile del Paci¬ 
fico sarà per molto tempo a vela e che assolutamente si deve in¬ 
sistere per le navi che si devon rimorchiare. Congrés ecc., 577. 

(3) Ausland, N. 34, 1885. 
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sposta secondo le stagioni di almeno mille miglia e 
che in autunno si trova da 7° a 12° Nord ed arriva fino 
a 15° N. mentre il canale di Panama è a 9° N, sicahè 
questa osservazione combinerebbe con quella ultima¬ 
mente detta (1). Inutile dire che anche il Nimmo si 
schiera risolutamente tra quelli che negano la facilità 
per la vela di passare da Panama e reca come testi¬ 
monianza una lettera del capitano Harding, agente 
del Bureau Veritas il quale crede che ogni tentativo 
di passaggio attraverso il canale o il golfo di Panama 
porterebbe alle navi a vela molta perdita di tempo e 
molte spese di pilotaggio, e soggiunge che indipenden¬ 
temente dai carichi del canale, ogni vascello nel ten¬ 
tare di fare questo passaggio, troverebbe in molti casi 
molta difficoltà nel navigare attraverso le regioni delle 
calme o dóldrums per raggiungere i venti di S. E. 
che non son sempre abbastanza regolari (2): continua 
poi col dire che i vascelli diretti alla China, al Giap¬ 
pone e ai varj porti dei mari d’Oriente, probabilmente 
allungherebbero la loro strada di trenta o quaranta 
giorni, se passassero per Panama invece che per il 
Capo di Buona Speranza come fanno adesso (8). Na¬ 
turale è pure che nel Bulletin du Canal si impugnino 


(1) Maury, op. cit. Questa affermazione non contraddice a 
quella detta testé perchè là si parlava della zona delle calme in ge¬ 
nerale e qua della stessa zona nella stagione di autunno. 

(2) «.in order to reach thè regular (sometimes irregular) 

south-east wind...» Nimmo, op. cit., pag. 26-27, Cap. 8 Nautical 
conditions affecting thè course of vessels engaged in thè trade 
of thè Atlantic porte of thè United States with Australia and 
New Zealand with respect ecc. 

(3) Nimmo, op. cit., ibidem. «I give you my individuai opinion 
that, in making thè voyage oulward to East Indies, Australia or 
New Zealand, no sailing vessel would attempt to pass through thè 
canal on such voyage, because her vogage would certainly be pro- 
longed by so doing. » 
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queste dottrine o almeno che non vi sia data tanta 
importanza: così in un punto (1) si tenta di ribattere 
l’opinione già accennata di Maury relativa alle calme 
ma non si conclude nulla di positivo in nessun senso, 
mentre lo scrittore avrebbe potuto, come noi già fa¬ 
cemmo, notare che anche in mezzo alle regioni di mag¬ 
gior calma vi è sempre qualche punto dove soffia un 
po’ di vento : là invece si dice che il Maury è ine¬ 
satto, ma non si prova e piuttosto che negare 1 esi¬ 
stenza delle calme, si ripete che esse non allungano 
il viaggio, il che è già una cosa assai differente. In¬ 
vece Spèment dice che nell’Atlantico il limite dei venti 
alisei di N. E. varia in latitudine secondo le stagioni 
e che il limite medio sembra sia il 10° N. (2). Ma 
noi piuttosto vogliamo notare che nel Bullettin stesso 
non si dimostra che l’istmo di Panama sia sempre 
compreso nella regione degli Alisei: soltanto in esso 
si riporta una memoria in proposito del capitano Meade 
il quale non si occupa d’altro che di dimostrare che 
il canale di Panama è preferibile a qualunque altro 
dell’America centrale (3). E perchè non si dica che 
ci siamo occupati più della riva dell’ Atlantico che di 
quella del Pacifico, noteremo che anche circa a quest’ ul¬ 
tima abbiamo dati da un altro libro che pure è ri¬ 
cordato nel Bulletin (4) nel quale si mostra come non 
in tutto il Pacifico soffino gli Alisei (5). Poco abbiamo 


(1) Bulletin, N. 39 pag. 352. 

(2) Congrès du Canal, pag. 190. 

(3) Mèmoire sur le regime dee vents aux abords de l’isthme 
par M.r le capitaine Meade nel Bulletin N. 70, pag. 602: l’ab¬ 
biamo rammentata poco fa. 

(4) Charles de Kerhallet , Considerations générales sur 
V Oeèan Pacifique riportati nel Bulletin N. 22 pag. 212. 

(5) Bulletin ibidem: vedi Tableau indiquant, su'ivant les moie 
les limites des vents alizès ecc.: si vede che il limite settentrionale 
Uell’aliseo di N. E. oscilla tra 4» 1< (Febbraio) e 15» (Agosto). 
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da aggiungere sull’argomento sul quale come si vede 
i dati della geografia e dell’esperienza non ci danno 
ancora nessuna conseguenza positiva, osserveremo sol¬ 
tanto che qualunque sia la zona delle calme ed il li¬ 
mite delle calme medesime, non c’è dubbio che esse 
daran molto fastidio alla navigazione a vela, sulle co¬ 
ste dell’America da N.O. a S.E. e da N.E. a S.O. e 
di questo non si sembra occorra dar prove tanto si 
tratta di cosa evidente (1). Ma con tutto ciò è sempre 
evidente che la questione è molto discutibile e seb¬ 
bene non espressamente, pure si discusse abbondante¬ 
mente al Congresso, dove da alcuno si disse che tale 
navigazione era facile assai, da altri si sostennero varie 
opinioni in senso differente é forse non con troppa 
chiarezza sull’ argomento stesso, in altri punti si parlò 
di tale navigazione come se vi fosse abbastanza faci¬ 
lità, ed in altri finalmente si insistette nel dire che 
è necessario mandare a prendere le navi con dei ri¬ 
morchiatori per far loro traversare un canale con un 
sistema che sarà forse possibile, ma che a prima vi¬ 
sta ci sembra poco pratico e poco naturale (2). Ad 
ogni modo possiamo alle osservazioni passate aggiun¬ 
gerne un’ altra e dire che non è lo stesso scegliere un 
punto dell’America centrale piuttosto che un altro, 
avuto riguardo alla facilità di passare per l’istmo, tanto 
che il Garay messicano che sosteneva al Congresso il 
taglio dell’istmo di Tehuantepec ebbe a dichiarare 
che quest’ultimo istmo è al disopra della regione delle 
calme e deve preferirsi non foss’ altro per questo mo¬ 
tivo che scorcia la via a S. Francisco, alla China e 
al Giappone; tanto più, egli soggiunge, che Cortez 


(1) Su questo genere di navigazione avrebbe fatto assai conto 
Le'vasseur: vedi Congrès ecc. Première Commission. 

(2) Vedi Congrès du Canal, pag. 249 , 411, 517 , 608 ecc. 




— 472 — 


colla sua mente divinatrice segnò questo punto come 
il più opportuno per aprire un passaggio al mare del 
Sud (1). Nè possiamo terminare questo paragrafo senza 
rammentare quello che abbiamo già notato dietro la 
guida dell’Edimburgh Review cioè che sembra invero 
che gli esploratori abbiano esaminato poco i venti e 
le correnti, e se pure qualche cosa di ciò hanno stu¬ 
diato, come risulta dal resoconto stenografico, pure 
han di preferenza rivolto la loro attenzione alla natura 
del terreno e ad altre simili questioni, e se fu studiato 
come risulta da vari punti del Congrés du Canal e del 
JBulletìn du Canal il regime dei venti lungo le coste (2) 
non si studiò per quello che riguarda il viaggio alle 
coste medesime. Nè vale a nostro avviso il dire che 
questo è ufficio della idrografia o della geografia fi¬ 
sica, perchè se queste tacevano occorreva si facessero 
valere gli studi speciali di coloro che avevano rivolto 
la loro attenzione al canale di Panama. Che non sia 
fatta menzione delle correnti nei rapporti degli uffi¬ 
ciali americani che han esploratola costa, è confessato 
da Voisin-bey nel suo Rapporto redatto a nome della 
quarta commissione (3). 


§ 82.° — Gli Stati Uniti , le ferrovie americane 
ed il canale di Panama 

Dopo aver esaminato la vertenza politica relativa 
al canale, dopo aver veduto alcune questioni di minor 
conto sollevate in proposito, dopo aver esaminato la 


(1) Abbiamo visto in altra parte dell’opera, qual valore abbia 
questa leggenda di progetto di taglio di Panama attribuito al Cortez. 

(2) Congrès du Canal , 412. 

(3) Congrès du Canal 401 Rapport sur les projets de cananea 
tnterocèaniques redigé por W Voisin-bey au nom de la qua- 
trième Commission. 
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questione del passaggio della vela per il canale subor¬ 
dinata naturalmente all’altra del continuare a sussi¬ 
stere o no la vela stessa, resta che per finire quest’ul¬ 
tima parte del libro, esaminiamo il canale di Panama 
rispetto agli Stati Uniti e vediamo il suo ufficio rispetto 
a quelli. Notiamo addirittura che fino ad ora abbiamo 
esaminato il canale per così dire in sè stesso e non in 
rapporto a questa od a qnell’altra nazione, ossia ne 
abbiamo esaminato il valore, l’ufficio e le questioni 
che gli si riferivano sensa occuparci, salvo rare ecce¬ 
zioni (1) di guardare agli interessi di una nazione piut¬ 
tosto che a quelli di un’ altra. Ma poiché dall’impor¬ 
tanza straordinaria e dal predominio che hanno gli 
Stati Uniti in America, come anche dal fatto che i porti 
dell’ Unione sono quali sull’ Atlantico e quali sul Pa¬ 
cifico, i fautori del canale sostengono che a loro par¬ 
ticolarmente riuscirà utile il canale, e questo al primo 
gettare un’occhiata sulla carta risulterebbe fuor di 
dubbio, vogliamo discorrere a parte di siffatto argo¬ 
mento cominciando dal notare, se pur non l’abbiamo 
già fatto, che vi è non poca somiglianza tra la condi¬ 
zione e il punto di vista in cui si trova l’Inghilterra 
rispetto a Suez, e quella in cui si trovano gli Stati 
Uniti rispetto a Panama. Che il canale interessi più 
specialmente gli Stati Uniti, lo sostenne al Congresso 
Simonin (2) il quale dichiarò che ovunque si apra il 
canale, o sia a Darien, o a Panama, o al Nicaragua 
sono essi che principalmente se ne serviranno e che 
occuperanno nella Statistica del Cannale un posto con¬ 
siderevole per il numero e per il tonnellaggio, e quelli 


(1) Queste eccezioni furono per la parte politica che appunto 
riguardava gli Stati Uniti e l’Inghilterra principalmente. 

2) Congrès du Canal, Rapport redige par M. r Simonin au nom 
de la deuxième Cotnrpission ecc., pag. 163. 
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che verran subito dopo di loro non li seguiranno che 
a gran distanza : il Fournier de Flaix poi (1) sostenne 
che quest’importanza è facile a capirsi perche le co¬ 
municazioni e gli scambi tra Nuova York e S. Franci¬ 
sco, sono più numerosi e più importanti che quelli tra 
Londra e Calcutta è Benares, onde l’importanza degli 
Stati Uniti rispetto a Panama è anche maggiore di 
quella dell’ Inghilterra rispetto a Suez. Ma è noto pa¬ 
rimente che fino da principio gli Stati Uniti non si 
mostrarono mai molto convinti dell’opera del signor 
Lesseps all’istmo di Panama e pur ammettendo che 
colla discussione si sia fatta più luce o siano spariti 
alcuni equivoci, al che contribuì pure anche senza dub¬ 
bio l’opera solerte dello stesso Lesseps e le conferenze 
che egli diede agli Stati Uniti al pari che in tante 
altre parti dell’antico continente, pure gli Stati Uniti 
a quanto ci sembra di capire non si mostrano, come 
dicevamo, molto persuasi dell’impresa della quale trat¬ 
tiamo o almeno dell’aspetto sotto il quale si presenta, 
e ;ne danno prova colla campagna diplomatica della 
quale facemmo cenno e colla quale probabilmente in¬ 
tesero di mostrare la loro gelosia ed il loro malumore 
perchè il taglio dell’istmo si effettua a Panama, e ne 
danno prova ancora coll’intenzione che mostrarono e 
che non hanno deposto di voler scavare il canale di Ni¬ 
caragua e di voler costruire la ferrovia di Tehuantepec 
della quale parleremo nel prossimo paragrafò. Non oc¬ 
corre che esaminiamo quali sieno le cause di questa 
poca simpatia perchè abbiamo visto che la causa della 
quistione diplomatica è da ricercarsi più specialmente 
nella gelosia e nella paura di una eccessiva ingerenza 
degli Europei in America. Parimente vedremo che il 


(1) L'ìndèpèndance de l’Egypte, op. 
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poco entusiasmo per il canale, si spiega col fatto che 
gli Stati Uniti non ne hanno bisogno più che tanto, 
perchè il loro territorio è fornito di una rete ricchis¬ 
sima di ferrovie che non fa sentir loro molto la neces¬ 
sità di una comunicazione interoceanica. Quello su di 
che non v’ha dubbio e che d’altronde è generalmente 
conosciuto, per cui non vi insisteremo più che tanto, 
è il rapido sviluppo che han fatto gli Stati Uniti spe¬ 
cialmente dal 1870 in qua, cioè da qualche anno dopo 
cessata la formidabile guerra di secessione: questo pro¬ 
gresso deve osservarsi rispetto al commercio interno, 
non solamente per F attività degli abitanti, ma anche 
per la posizione favorevole delle varie città per la 
quale acquistarono maggiore importanza la naviga¬ 
zione, la costruzione di navi, l’esportazione, i canali, 
e sopratutto le ferrovie delle quali ora parleremo più 
diffusamente. Tra queste in ispecial modo va ram¬ 
mentata quella conosciuta col nome di ferrovia del 
Pacifico (Central Pacific Rail Road) (1) per merito 
della quale in gran parte, questo commercio divenne 
realmente e senza gonfiezza nè esagerazioni addirittura 
enorme: tanto che nel 1882-83 raggiunse il valore di 
otto miliardi di lire di cui più che la metà di espor¬ 
tazione (2). Diremo pure che nel 1882 furono estratti 
ottantasei milioni di tonnellate di carbon fossile dalle 


(1) D. r Karl Andreb, Geographie des Welthandels IX, 833 
Die pacifische Eisenbahn. 

(2) Bulletin du Canal, N. 100, pag. 872. 'Non sappiamo come 
concordare con siffatta osservazione l’altra per noi finora del tutto 
gratuita secondo la quale il commercio degli Stati Uniti avrebbe 
subito nelle esportazioni notevoli ribassi : vedi Ausland N. 47 del 1886 
pag. 939 Die Ausfuhr der Vereinigten Staaten. Però nella stessa 
rivista N. 49 (del 1886) pag. 977 si danno notizie che concordano 
in massima con quelle dette del Bulletin (Die oehonomische 
Entwikelung der Vereinigten Staaten). 
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miniere degli Stati Uniti (1). Notiamo ancora una volta 
che è importantissimo il commercio del grano che si 
esporta dalle fertili vallate dell’Ovest per mezzo del 
porto di S. Francisco: di questo grano si esporta¬ 
rono nel 1876 circa tredici milioni di ettolitri (2) e 
di questo si è veduto che il Nimmo aveva detto dap¬ 
prima, salvo a modificare poi la sua opinione, che 
probabilmente non sarebbe passato per la via di Pa¬ 
nama e che si sarebbe continuato a trasportare in 
navi a vela perchè a cagione del suo molto peso e 
del poco valore relativamente al peso, difficilmente 
avrebbe potuto sopportare un pedaggio di quindici lire 
per ogni tonnellata e perchè nelle navi a vapore si 
sviluppa molto calore che potrebbe nuocere alla bontà 
della merce. Ma abbiamo parimente veduto che ri¬ 
sulta da documenti di innegabile autenticità, che in 
gran parte siffatto grano prende la via del capo Hoora 
in steamers, sicché data l’apertura del canale è pro¬ 
babile che passi per il canale stesso questa merce 
che ora si produce in tanta quantità che in quaranta 
anni è di dieci volte aumentata e di cui l’esporta¬ 
zione è divenuta ottanta volte più grande di quello 
che era prima (8) come è provato anche dal fatto 
che i bastimenti che portarono grano in Europa gua¬ 
dagnarono nel 1882 circa tre milioni e dall’altro fatto 
c e più ancora di questa somma guadagnarono col 


u anal ' N ' 96 ’ 822 ' Dell’importanza somma 

sono nelle vicinanze ^ La.e df P^mt ^ ^ 
ResJurcZì 9 ZL dU Ca T 1, Pa °' 77 : Ra PPOrt de M. T Levasseur : 

(3) BuUeHnZ^Z 
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trasporto dello stesso grano le linee tra New-York a 
S. Francisco (1). 

Finalmente il progresso, l’importanza commerciale, 
1* accrescimento della ricchezza di questo paese, si pro¬ 
vano anche coi documenti e colle cifre ufficiali che vi 
si riferiscono e che vengono pubblicate dall’ufficio di 
statistica dell’Unione: da questi risulta che nel decen¬ 
nio dal 1871 al 1881 il commercio esterno degli Stati 
Uniti crebbe dell’ottanta per cento e quest’aumento, 
sensibile specialmente nelle esportazioni, è dovuto e 
prodotto specialmente dagli Stati Uniti dell’Ovest e 
del Nord Ovest il che è dovuto specialmente alla co¬ 
struzione delle ferrovie perchè i due terzi del grano, 
per esempio, furon trasportati per strada ferrata e 
soltanto un terzo per via di acqua (2). Anche nel 
Bollettino di Panama (3) si arguisce questa importanza 
della ricchezza e del commercio di Panama da varj 
fatti tra i quali si pone l’inchiesta proposta dal sena¬ 
tore Ingall sulle ferrovie americane, la proposta di fer¬ 
rovia da S. Francisco alla Nuova Orléans (4) e quella 
di un servizio diretto da S. Francisco all’Havre al 
prezzo ridotto di sessanta dollari (300 franchi). E 
questa prosperità risulta in parte dalle ferrovie ed in 
parte si esplica e si accresce per esse: nè solo negli 
stati e nei territori dell’Unione, ma ancora in tutta 
quanta l’America (5) sicché sebbene si vogliano pur 


(1) Rivista Marittima, Marzo 1885, pag. 446. 

(2) Commerce and Navigation of thè United States, 1881. 
Forèign Commerce, Tmmigration and Tonnage, pag. 111. 

(3) Bulletin du Canal, N. 84, pag. 722. 

(4) Questo ai principio del 1882: ora siffatta ferrovia è già ter¬ 
minata ed in esercizio. 

(5) Le ferrovie in America alla fine del 1884 ammontavano 
a 195,625 chilometri ed erano costate complessivamente 3,708,000,000 
dollari ossia 13,540,000,000 di lire italiane: rendevano circa 4 t/ % <pj. 
Bulletin du Canal, N. 124, pag. 1087. 
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fare importanti canali negli Stati Uniti, specialmente 
nelle regioni prossime al Canadà, pure dobbiamo ri¬ 
conoscere quello che d’altronde vien detto anche nel 
JBulletin , che cioè si vede colle cifre alla mano che 
dopo l’invenzione delle ferrovie i canali hanno perduto 
molta della loro importanza e della loro clientela per¬ 
chè ci vuole una comunicazione rapida tra l’Est e l’Ovest 
degli Stati Uniti (1) e noi senza dire che anche il ca¬ 
nale di Panama servirà poco per l’Unione esamineremo 
ben presto la quistionè per vedere, per quanto sta in 
noi, la concorrenza che si fanno il canale e la ferrovia. 
Importantissima ed attivissima è sempre da molti anni 
la costruzione ferroviaria e queste costruzioni conti¬ 
nuano sempre numerose negli Stati Uniti e nel resto 
dell’America dal Canadà alla Repubblica Argentina, 
anche dopo il 1875 (2), anche dopo deciso il taglio del¬ 
l’istmo di Panama e possiamo pur domandare se sif¬ 
fatta attività non è un poco strana dopo le decisioni 
del congresso di Parigi e se non contraddice in parte 
a chi sostiene che l’apertura del canale è necessaria 
particolarmente agli Stati americani. Invece di ral¬ 
lentare, è aumentata la costruzione di queste strade 
ferrate tra le quali degne di maggior importanza per 
noi sono le ferrovie interoceaniche perchè sono quelle 
che possono maggiormente far concorrenza a Panama 
ed esserle rivali: tratteremo a preferenza di esse per¬ 
chè dobbiamo discutere se le merci per passare dal- 
Atlantico al Pacifico o viceversa preferiranno siffatte 
linee transoceaniche o prenderan la via del canale 
come credono Lesseps e gli altri fautori del canale 
stesso. Venendo poi a dire degli Stati Uniti noteremo 


(1) Bulletin du Canal , N. 137, pag. 1199 Anche addietro 
abbiamo accennato ad un'opera del Nórdling che sostiene la me¬ 
desima tesi. Vedi la quinta nota al paragr. 76. 

(2) Railway Review, Chicago 1884. 
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che vi sono da molti anni in esercizio parecchie linee 
di non dubbia importanza e potremo notare che la 
maggior parte di queste ferrovie si addensa special- 
mente all’est nella metà orientale con rete fittissima 
e più specialmente nella regione prossima ai grandi 
laghi ed al Mississipi: tutti i porti dell’Unione sono 
allacciati coll’ interno per mezzo di strade ferrate : vi 
è poi in funzione da diciotto anni (11 Maggio 1869) la 
famosa strada transoceanica da New-York a S. Fran¬ 
cisco (Central Pacific Rail Road ) che partendo da 
New-York sull’Atlantico si slancia in direzione di Ovest 
fin o all’estesissimo bacino del Mississipi ed alle sue 
praterie, le sorpassa e giunge quindi ad Omaha: di lì 
si dirige verso il Sacramento, si arrampica sulle Mon¬ 
tagne Roccciose (Roucky Mountains) percorre tutto 
l’altipiano fiancheggiato a levante da questi monti ed 
a ponente dalla Sierra Nevada, dalla Catena delle 
Cascate e dalla Catena della Costa e traversate le 
pianure della California giunge a S. Francisco sul¬ 
l’Oceano Pacifico percorrendo un’estensione di 5400 
chilometri per praterie, boschi, deserti, ripide catene 
di montagne che sono traversate da gallerie (1) e met¬ 
tendo in comunicazione con pochi giorni di viaggio le 
due città di New-York e di S. Francisco che prima 
erano separate da distanza di molti mesi ed i due 
Oceani che per esser avvicinati avean bisogno di non 
minor tempo di viaggio (2). Le strade ferrate del- 


(1) Il tratto più alto (2210 metri sul livello del mare) è traver¬ 
sato da una galleria di 615 metri : la ferrovia si compone per 2800 
chilometri della strada da New-York ad Omaha sul Missouri, per 
1678 chilometri della strada Union-Pacific da Omaha ad Ogden sulle 
rive del gran Lago Salato e per 1420 della strada Central-Pacifìc 
da Ogden a S. Francisco. Hugues, Geogr. Ili 221. 

(2) Paulitschke, Com. Mond., op. cit., pag. 86-89: vi si nota 
ancora che quando ai ponti in legname siano sostituiti ponti con 
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l’Unione al primo Gfennajo 1881 misuravano 150,000 
chilometri così divisi: 

Nuova Inghilterra 9,650 kilometri 
Stati di mezzo 25,700 „ 

Stati del Sud 24,000 

Stati dell’Est 84,700 

Stati del Pacifico 6,800 , 

e noi seguendo le traccie dell’Hugues diremo che 
troppo sarebbe voler ripetere l’enumerazione speciale 
di ciascuna di queste strade e che ci limiteremo ad 
accennare alle strade del Pacifico col qual nome si 
intende di denominare le ferrovie che mettono in co¬ 
municazione le coste orientali dell’America del Nord 
colle rive del grand’Oceano. Queste linee, includendovi 
ancora quelle al di fuori degli Stati Uniti sono sei 
cioè: 1.® La strada del Canada da Quebec al Burrards 
Inlet dirimpetto a Vancouver — 2.® La strada setten¬ 
trionale dal Lago Superiore al Pugets Sund — 3.* La 
strada centrale da New-York a S. Francisco — 4.® La 
strada dell’ Oregon che si stacca dalla precedente alla 
stazione di Teano e termina alla baja Yaquina (Paci¬ 
fico) — 5.® La strada da Pittsburg a S. Francisco — 

6.® La strada da Savannah a Los Angelos (California 
Meridionale) (1). Di queste strade alcune sono com- 


travate metalliche, potrà farsi in quattro giorni il viaggio per il 
quale adesso è necessaria una settimana. Vi si parla di altre fer- 
rovie da un Oceano all'altro proposte allora che sarebbero la linea 
a Duluth sul Lago Superiore per il Minnesotah, il Dacotah, Mon¬ 
tana ed ,1 territorio di Washington allo stretto di Puget sul Paci¬ 
fico (Northern Pacific) e la linea del Canadà (Transcontinental 
ana ìan) ma vedremo tra breve che queste ferrovie sono del 
utto compiute o quasi. Vi si nota che già era stata aperta un’altra 
lmea ferroviaria dal 'Atlantico al Pacifico ed un’altra da S. Fran¬ 
cisco alla Nuova Orléans e questo pure tra breve lo vedremo. 

(1) Hugues, Geografia, HI, 221. Torino, Loescher, 1884. 
















— 481 — 


piute ed altre ancora in costruzione e tra breve ve¬ 
dremo più diffusamente di alcune di quelle che si vanno 
costruendo, ma qui vogliamo insistere un poco sulla 
più importante di queste sei, su quella che abbiamo 
rammentato per prima, cioè sulla strada New-York- 
Ornaha S. Francisco che ebbe molta importanza e ne 
ha pure ancora moltissima rispetto al cambiamento 
del commercio che dal tempo della costruzione di que¬ 
sta ferrovia deviò dall’istmo di Panama (1). Dice il 
Nimmo che da quando fu costruita questa ferrovia, le 
popolazioni vi si sono abituate ben presto perchè le 
merci di gran valore e poco peso (quali ad esempio 
il thè e la seta di cui abbiamo tenuto parola) si tra¬ 
sportano più facilmente e più volentieri colla rapidità 
della ferrovia che non col lento movimento dei canali 
e che il risultato è stato un gran cambiamento ed un 
aumento di trasporto per le linee ferroviarie invece che 
per acqua: mostra poi che la distanza da New-York 
a S. Francisco ed il tempo necessario a percorrerla son 
dati dal seguente quadro: 

Miglia Giorni 

Via capo Hoom 13,610 125 

„ istmo Panama 5,260 26 

„ per terra (per ferrovia) 2,824 da 20 a 25 

ed avverte che la sproporzione nelle due ultime strade 
tra la lunghezza ed il tempo necessario a percorrerla, 
risulta esclusivamente dal fatto che le merci debbono 
esser trattenute per formalità e talora per trasbordi, 
ma che con buona volontà si potrebbe ridurre il tempo 
necessario per portare le merci da un Oceano all’altro 


(1) Nimmo, op. cit., pag. 12-20: The influence of transconti- 
nental JRailroads iowards de.termin.ing thè emerse of trade 
between thè atlantic and thè pacific jiorts of thè United States. 

31 









a dieci o dodici giorni. Notisi parimente che dopo 
compiuta questa linea ferroviaria, il commercio di 
Nuova-York, colla China, con Hong-Kong e col Giap¬ 
pone è un poco diminuito mentre quello di S. Fran¬ 
cisco è più che raddoppiato (1): e questo vien ad aver 
la sua riprova generale nel fatto parimente dimostra o 
dalle statistiche, che nell’anno terminato al SO Giu¬ 
gno 1879 approdarono dalla China e dal Giappone 
ai porti del Pacifico degli Stati TJniti 141,124 ton¬ 
nellate di mercanzia ed ai porti dell’Atlantico so- 
tanto 62371 (2) perchè dall’Asia orientale a Nuova- 
York le merci eran portate per mare fino a S. Fran¬ 
cisco e di lì poi per terra a Nuova-York o ad altre 
città interne. Un’altra conseguenza anche più natu¬ 
rale della costruzione della ferrovia già detta Nuova- 
York-Omaha S. Francisco (che quando fu aperta 
al publico sembrò opera non solo meravigliosa ma 
anche arditissima, mentre ora ce ne sono altre che 
le possono fare la concorrenza) un’altra conseguenza 
naturalissima, diciamo, è che nel periodo dal 1869 
al 1879 le merci scambiate tra Nuova-York e S. Fran¬ 
cisco attraverso all’istmo di Panama diminuirono gran¬ 
demente d’importanza, di valore, e di peso (3) e di¬ 


ti) Nimmo. pag. 22, Changes in thè course ofthe trade ofthe 
United States with China and Japon. Commercio degli Stati 
Uniti con China e Giappone: 

Dollari Dollari 

1869 Nuova-York 16,480,381 e S. Frane. 14,0,44,497 
1879 „ 16,172,235 „ 27,519,842 

(2) Nimmo, op. cit., pag. 22, e Append. 27, pag. 81, Statement 
showing thè sailing and steamntonnage entered at ports ofthe 
United States from China and Japan and thè sailing and steam 
tonnage cleared to China and Japan during thè year ended 
June 30,' 1879. 

(3) Nimmo, op. cit., pag. 14, e App. 20, pag. 68 a 74, Trade 
between New York and S. Francisco, via thè isthmus of Panama . 
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damo che questo è ben naturale perchè appunto la 
ferrovia fu costruita per eseguire rapidi scambi tra 
le città dell’Atlantico e quelle del Pacifico, ma non 
intendiamo come il Nimmo non si sia accorto di una 
cosa altrettanto naturale che cioè se la costruzione 
della Pacific Pail Po ad ha tolto quasi tutta la sua 
clientela a Panama, è pur naturale che lo scavo del 
canale in modo da far passare rapidamente e diret¬ 
tamente merci da un Oceano all’altro debba produrre 
l’effetto contrario di richiamare almeno parte delle 
merci all’antica via di Panama (1). 

Ma vogliamo considerare che non pertanto a nostro 
avviso sbaglierebbe chi credesse che il canale di Pa¬ 
nama debba annullare l’importanza della Central Pa¬ 
cific Pail Road e ricondurre le cose allo stato nel quale 
si trovavano avanti il 1869, avanti l’apertura della fer¬ 
rovia testé rammentata, perchè non vale l’osserva¬ 
zione che fece Lazard al Congresso quando sostenne 
che siffatta linea costa molto ed è in mano di pochi che 
ne hanno il monopolio (2), e ci sembra anzi chiaro che 
dietro lo stimolo della concorrenza, la ferrovia ribas¬ 
serà quanto le sarà possibile le sue tariffe che adesso 
sono secondo il Lazard stesso troppo elevate -(3). Il 


(1) Desideriamo che si tenga presente che il Nimmo stesso ci ha 
scritto che non dava come assoluti i suoi dati e vedremo subito che 
in certe cose ha ragione. 

(2) Cong'rès du Canal, pag. 117. 

(3) Anche nel Bulletìn du Canal N. 137, pag. 1200 si nota che 
quando il canale sarà scavato, il commercio delle contrade bagnate 
dal Pacifico prenderà un enorme sviluppo, perchè le ferrovie trans- 
oceaniche non faran più pagare 3 l 2 3 / 2 centesimi per tonnellata e 
per chilometro che è molto, perchè da un Oceano all’altro vi ha 
più di 5400 chilometri. Non possiamo fare a meno di dire che 
senza voler distruggere l’asserzione del Lazard delegato della ca¬ 
mera di commercio di S. Francisco, avremmo documenti che suo- 
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Nimmo sostiene che le merci dirette all’ interno degli 
Stati Uniti preferiranno la via della strada ferrata che 
le porterà a destinazione più presto perchè ripete egli 
pure, che sebbene le vie acquatiche siano meno co¬ 
stose', pure le ferrovie modificheran le tariffe più che po¬ 
tranno. Ma vi è un altro argomento che non vogliamo 
lasciar da parte perchè ci sembra mólto importante 
nella presente quistione ed è che i fautori del canale 
di Panama per mostrare che. questo soppianterà in 
gran parte la ferrovia, dicono che la ferrovia Netv- 
York-Omaha-S. Francisco già più volte rammentata 
trasporta la più gran parte delle sue merci diretta- 
mente dall’ Atlantico al Pacifico e non prende durante 
il suo tragitto se non il 30 per cento del tonnellaggio 
totale. Se ciò fosse vero ne conseguirebbe pure che,, 
piuttosto che pagare dazi che si dicono elevati, le 
merci si avvierebbero da New-York a S. Francisco per 
il nuovo canale di Panama, ma le cose non succedono 
affatto così ed il Nimmo ce ne dà la prova più evidente 
mostrando prima colle statistiche ufficiali della compa¬ 


nerebbero un po’diversamente dalla sua affermazione, perchè il ri 
sultato degli accresciuti scambj tra l’Oriente e l’Occidente del 
continente americano, è attribuito oltre che alle nuove ferrovie ara- 
che all’abbassamento delle tariffe ( Commerce and Navigation of 
thè United States far 1881: Foreign Commerce Immigration 
and Tonnage, pag. Ili) sicché non è vero che le tariffe sian tanto 
elevate in generale e per conseguenza non le dobbiamo credere 
molto elevate neppure sulla linea in questione, perchè altrimenti le 
altre linee già in esercizio da un Oceano all’altro le farebbero senza 
dubbio la concorrenza. Anche il Nimmo parlando espressamente di 
questa ferrovia dice che la sua gran fortuna ed il suo gran lavoro 
sono dovuti in gran parte alle riduzioni fatte nei prezzi specialmente 
riguardo al traffico tra paesi lontani il che d’altronde è beir natu¬ 
rale (op. cit ., pag.12). — Vedi come conferma dell’abbondante clien¬ 
tela acquistata dalle ferrovie l’articolo Changes in thè movement 
ofeotton as theresuit ofthe costruction ofrailroads, a pag. XLIV 
del volume or rammentato. Commerce ecc. 
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gnia della Panama Railroad che, diversamente da quello 
che si crede dai più, soltanto il 19 per cento delle merci 
vien trasportato direttamente da New-York a S. Fran¬ 
cisco (1) e poi quello che più monta, cioè che lo stesso 
deve dirsi per il servizio della Central Pacific Rail¬ 
road (New- Yorlc-Omaha-S. Francisco) che non funziona 
solamente tra New-York e S. Francisco, ma anche col 
l’interno, perchè una gran parte dei carichi del Pa¬ 
cifico è destinata ai punti interni lungo l’intera lun¬ 
ghezza della linea ferroviaria attraverso il continente 
e così una gran parte dei carichi dell’Atlantico in di¬ 
rezione di Ovest è destinata ai punti interni degli Stati 
del Pacifico. Ed appunto prima del 1869 il traffico tra 
gli Stati all’ est delle montagne Rocciose e quelli lungo 
il Pacifico, cioè tra gli Stati orientali da una parte e 
la California e l’Oregon dall’altra, si faceva per l’esclu¬ 
siva via dei porti marittimi dall’Atlantico, ma ora la 
maggior parte di questi viaggi verso il Pacifico è fatta 
per ferrovia tanto più che una considerevole parte delle 
spedizioni, parte non già da New-York ma dai grandi 
centri interni e più specialmente da Cincinnati, Chi¬ 
cago e S. Luigi : è dunque evidente che il canale di Pa¬ 
nama non ha nulla a che fare con siffatto commercio 
che per passarvi sarebbe costretto ad un inutile tra¬ 
sbordo (2). E quasi non bastasse questa ferrovia della 


(1) Nimmo, op. cit. pag. 19 Trasporteli over thè Panama Rail¬ 
road during thè ijear, 1879, — Total New-York and S. Francisco 
traffic, Tonnellate 30,734. — Total trafile of thè road ton. 161.743 
il che conferma i dati del testo. 

(2) Nimmo, op. cit., pag. 13 « A large proportion of thè shipments 
from thè Pacific ports is destined to interior points along thè entire 
length of thè railways lines extending across thè continent, and on 
thè other hand a large proportion of thè shipments from thè Atlantic 
ports to thè western slope of thè continent, is destined to interior 
points in thè Pacific States. The existing route via thè Isthmus of 









quale abbiamo tenuto parola, noteremo che anche ne¬ 
gli Stati Uniti come nel rimanente dell’America si 
continua a sviluppare grandemente la rete ferroviaria 
e dopo aver notato che nel periodo dal 1870 al lo 
si costruirono in generale nel mondo ben 100,000 chi¬ 
lometri di ferrovie e che queste ed altre costruite dopo, 
possono rendere meno utile l’opera del canale di Pa¬ 
nama, al quale possono fare gran concorrenza, osser¬ 
veremo ancora che in tutti gli Stati dell’Unione si 
nota, come abbiamo già detto, una grande attività i 
costruzioni ferroviarie anche dopo il 1875 (1) e queste 
costruzioni che duravano e tuttora durano, provano 
che gli Stati Uniti non sono molto spaventati per i 
canale di Panama e lavorano alacremente a queste 
ferrovie per fare concorrenza al canale stesso : notisi 
che nel solo anno 1880 furon costruiti 11,500 chilome¬ 
tri di nuove ferrovie portandosi lo sviluppo della rete 
a 150,755 chilometri (2), aggiungasi che il 17 aprile 1881 
fu inaugurata affatto privatamente e senza pompa la 
nuova linea transoceanica (della quale facemmo cenno) 
compiutosi il tronco Atchinson-Topeka-Santa Fé e con¬ 
giuntasi questa linea colla stazione di Demming nel 
Nuovo Messico a cinquanta miglia all’ est dell’ estremità 
dell’Arizona sicché in tal modo era allora raggiunto il 
Pacifico in quattro punti: notisi che nei primi tre mesi 
del 1883 furono costruiti negli Stati Uniti 1230 chilo- 


Panama does not compete for this traffic, which with respect to 
thè through traffic may be termed locai. » E a pag. 14 « a conside- 
rable portion of thè commerce is made from thè ereat interior trade 
centers ». 


(1) Statistici Abstract of thè United States 1885. Seventh 
and Eighth Numberspreparai in thè Bureau of Statistics un¬ 
der thè direction of thè secretary of thè treasury. Vashington 
Government Printing office 1886. 

(2) Paulitschke, op. cit., pag. 86. 
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metri di ferrovie, sebbene l’inverno fosse rigidissimo 
in ispeeie sulle rive dell’Atlantico, si aggiunga che 
nel 1886 secondo il Raihvay Age furono costruite 8010 
miglia di ferrovie nel dominio dell’ Unione di cui 1520 
nell’Arkansas fatte in sei mesi: si pensi che più an¬ 
cora prometteva la stagione per il 1887, e si avrà prova 
di quel che diciamo, che cioè il canale di Panama che il 
signor Lesseps vanta come specialmente utile agli Stati 
Uniti, avrà formidabili rivali per le numerose costru¬ 
zioni ferroviarie dell’Unione americana e che tutt’al 
più ove si lasci da parte del tutto la questione delle 
linee transoceaniche, si potrà dir che alcune di queste 
linee sono di interesse locale ed invece che ostare allo 
sviluppo ed al tonnellaggio del canale potrebbero indi¬ 
rettamente giovargli (1). Così il Chicago Railway Age 
riferisce che nei primi nove mesi del 1884 furono co¬ 
struite 2533 miglia di ferrovie completando in tutto od 
in parte 120 linee sparse su quaranta Stati e territori e 
costruendo linee di diramazione e tronchi di congiun¬ 
zione (2). Si nota ancora nel Bulletin che il grano 
esportato annualmente dalla California se non tutto 
perchè si riconosce che in parte prenderà la via del 
capo Hoorn, pure in gran parte sarà trasportato nei car- 


(1) Dobbiamo ancora una volta rammentare che i viaggi sono 
a condizioni uguali più. economici per mare che per terra e che dopo 
le scoperte marittime furon più usati quelli che questi e che anche 
ora una ferrovia non porta che una certa data quantità di merci 
mentre per un canale posson passare moltissime navi una dopo l’al¬ 
tra. Ma d’altra parte notiamo ancora col Cameron ( Our High- 
way ecc., op. cit., II, 290) che le ferrovie son preferibili ai viaggi per 
mare per passeggieri, posta e merci leggiere e che è bene che i 
due termini della ferrovia siano sotto lo stesso governo. Indipen¬ 
dentemente dalle cose già dette rammentiamo che tra le merci leg¬ 
giere che si trasportano sulle ferrovie degli Stati Uniti possiamo no¬ 
tare il thè e la seta. 

(2) Bulletin du Canal, N. 82 pag. 703. 







rozzoni della nuova ferrovia della Compagnia Sud Pa¬ 
cific della quale parimente facemmo cenno che va da 
S. Francisco alla Nuova Orleans, d’onde il grano stesso 
sarebbe portato a Liverpool : anche questa ferrovia 
vantata dagli stessi fautori del canale farebbe dunque 
seria concorrenza al canale stesso. In un altro nu¬ 
mero del Bulletin (1), si nota l’importanza generale 
grandissima appunto delle ferrovie della California e 
si rammenta che la compagnia Atchinson-Topeka- 
Santa-Fè ha fino dal 1883 completato la sua ferrovia 
dal Missouri al golfo di California e che questa ferrovia 
è stata compiuta appunto per lo sviluppo delle mi¬ 
niere del Colorado, del Nuovo Messico e dell’Arizona: 
si aggiunge che a questa strada fa riscontro l’altra non 
meno importante della quale abbiamo parlato dietro la 
scorta dell’Hugues, cioè la strada ferrata da S. Fran¬ 
cisco alla Nuova Orleans detta dagli uomini degli Stati 
dell’ Est la via del Ponente e questo senza dire di altre 
ferrovie che alla fine del 1883 erano ancora in costru¬ 
zione quali la Carson and Golorado Bailroad e la Ca¬ 
lifornia and Oregon Bailroad (2). 

Fin qui degli Stati Uniti e delle loro ferrovie ma 
per esaurire l’insieme dell’enumerazione delle vie dal¬ 
l’Atlantico al Pacifico ci resta da dire due parole della 
ferrovia del Canada ( Canadian Pacific Bailivay) che è 
importantissima perchè traversa da una parte all’altra 
tutto il nuovo continente ad un’ alta latitudine ed era 
già quasi pronta al principio dell’anno 1886: è una 
ferrovia costruita per intero sul dominio del Canada 
ed è la più breve tra i due Oceani. Così si esprime 


(1) Bulletin du Canal N. 87 pag. 744. Estratto da! « San Fran¬ 
cisco Bulletin ». 

(2) Railway Revieui fpr 1883 Chicago. 
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a suo riguardo un autorevole giornale di Geografia (1) : 
Un’impresa colossale ancor più importante della Cen¬ 
tral Pacific Railroad degli Stati Uniti, un’impresa im¬ 
portante non meno delle altre quattro transoceaniche 
che già funzionano agli Stati Uniti, è senza dubbio la 
costruzione della gran ferrovia canadiana compiuta re¬ 
centemente e che va da Halifax sull’Atlantico fino a 
Porto Moody sul Pacifico (2), strada importante in spe¬ 
cie per gl’inglesi perchè offre loro una via per l’Au¬ 
stralia e per la China che è libera dalle molestie po¬ 
litiche del canale di Suez ; utilissima in caso di guerra 
contro la Russia, perchè in quattordici giorni l’Inghil¬ 
terra potrà mandare soldatesche e materiali dalla sua 
costa al Pacifico. I porti di questo Oceano possono 
diventare sede di una stazione militare dalla quale le 
forze inglesi possono al tempo stesso minacciare Russia, 
China e Giappone e difendere le colonie britanniche e i 
possessi dell’ Australia e del Pacifico (8). Osservazioni 
dello stesso genere si leggevano un anno prima in un 
altro periodico (4) : vi si aggiungeva che questa linea era 
pronta per l’autunno del 1885 : vi si notava che è di 400 
miglia più corta della linea New-York-Omaha-S. Fran¬ 
cisco e che quando fosse stata prolungata fino alle pro- 
vincie marittime, il viaggio per mare dall’America 


(1) Ausland, 1886 N. 10 pag. 187, Die Canada-Pacific-Eisen- 
bahn von D. r R. Meysr. 

(2) Questa ferrovia che prima giungeva a New Westmiuster, fu 
aperta interamemte fino al Pacifico in tutta la sua lunghezza nel 
Maggio 1887. 

(3) Si potrebbe domandare se la costruzione di questa ferrovia 
non fa passare in seconda linea rispetto alla Gran Brettagna il 
canale di Panama colle relative discussioni rispetto al trattato Clav- 
ton-Buhver: certo la discussione relativa al canale stesso è meno 
importante. 

(4) Rivista Marittima, Aprile 1885 pag. 130. 
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all’Europa sarebbe stato ridotto a cinque giorni ed 
in altri cinque giorni si sarebbe fatto il viaggio da 
Louisburg a Coal Harbour sul Pacifico, d’onde si sa¬ 
rebbe giunti a Yokohama in altri quattordici giorni, 
potendosi in tal modo andare da Liverpool a Yoko¬ 
hama in ventiquattro giorni e producendosi un’ econo¬ 
mia di tre settimane sulla via Gibilterra-Suez. Questa 
ipotesi dunque che noi, fedeli al nostro sistema di 
esporre senza giudicare, non staremo a discutere è ben 
altra cosa del vicendevole ajuto dei canali di Suez e 
di Panama sperato da Lesseps e con questa ferrovia 
del Canada come colle altre transoceaniche degli Stati 
XJniti, v’è un’abbondante messe di concorrenza al ca¬ 
nale di Panama, vi sono tutti gli elementi per credere ad 
una lotta accanita tra il canale e la ferrovia. Quasi ciò 
non bastasse, vi sono i progetti del canale di Nicaragua 
e della ferrovia di Tehuantepec, dei quali parleremo 
nel seguente paragrafo ultimo di questa trattazione e 
mentre finora abbiamo veduto le difficoltà che aveva 
un canale in genere nell’America centrale, ora vedremo 
la concorrenza che potran fare queste altre due opere 
dell’ingegno umano a quella di Lesseps. 


§ 83.° — Tehuantepec e Nicaragua. 

Rammentiamo ancora un’ altra strada ferrata trans- 
oceanica notando però che questa ferrovia che dalla 
regione attraverso alla quale passerebbe si chiama del- 
1 Honduras, riuscirebbe di molto minore importanza 
delle altre rammentate dell’America settentrionale e 
quel che più monta, finora non è che allo stato di di¬ 
scussione. Sarebbe una corta ferrovia dal porto di 
lruxillo sul mare dei Caraibi fino alla baja di Fonseca 
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sulle coste del Pacifico (1). Notiamo del resto come 
sintomo dello sviluppo e dell’importanza del commer¬ 
cio, che mentre pochi anni fa l’idea di una comuni¬ 
cazione diretta tra l’Atlantico ed il Pacifico dava molto 
a pensare o era almeno considerata come molto in¬ 
certa, ora che già vi sono parecchie di queste comuni¬ 
cazioni, si lavora e si studia per aprirne anche altre 
per vantaggio del commercio. Considerato ciò in ge¬ 
nerale veniamo a dire più particolarmente dei due 
progetti detti di Tehuantepee e di Nicaragua comin¬ 
ciando da quest’ultimo. 

Notiamo che il Senato- americano nel primo se¬ 
mestre del 1884 votò per proposta di Freilinghuysen 
crediti per l’acquisti di terreni nel Nicaragua collo 
? scopo di costruire un nuovo canale (2). Ben è vero 
che al principio del successivo anno 1885 si seppe che 
il Senato degli Stati Uniti aveva votato contro il pro¬ 
getto Nicaragua, ma non possiamo fare a meno di 
notare come questo sia stato fatto probabilmente non 
per altro motivo che per esservi il trattato Clayton- 
Bulwer, di cui già abbiamo parlato, come ostacolo al 
canale stesso: però si continuò a credere da molti 
che il vantaggio della via Nicaragua sarebbe stato 
tale che gli Stati Uniti presto avrebbero dovuto inca¬ 
ricarsi di questo lavoro (3). E finalmente per mostrare 
che questo canale di Nicaragua si tenne per tutt’ altro 
che dijudicata res e tanto meno per un progetto 
respinto, noteremo che secondo l’opinione del Porvenir 
giornale di Nicaragua, il governo degli Stati Uniti 
avrebbe dovuto presto occuparsi di questa questione 


(1) Ausland., 1886 N.° 9 pag. 180. Etne neue interozeanische 
Eisenbahn. 

(2) Économiste Frangais 21 Juin 1884 pag. 762. 

(3) Ausland, N. 8, 1885 pag. 150. Ber Nicaragua Sanai. 
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e il governo del Nicaragua si proponeva di mandare 
una commissione agli Stati Uniti con pieni poteri e 
secondo il computo degl’ingegneri americani, l’opera 
sarebbe costata circa'400 milioni di franchi (1). — 
Oltre che a questo, si era pure pensato anche allo 
scavo d’un altro canale attraverso all’istmo di Tehuan- 
tepec nel territorio del Messico ed il governo di questo 
paese appunto per sostenere tale progetto avea man¬ 
dato al congresso di Parigi il Garay che sostenne la 
maggior salubrità di quest’istmo in confronto agli altri 
dell’America centrale. A proposito di questo canale 
notisi che la stampa di New-York scrisse al princi¬ 
pio del 1886 che il segretario di stato Bayard avrebbe 
proposto che lo scavo di un canale marittimo sullo 
stretto di Tehuantepec dovesse essere la base della 
politica estera (2) perchè giova rammentare che era stata 
autorizzata una volta una società americana che si 
era proposta di costruire una ferrovia da un Oceano 
all’altro sull’istmo di Tehuantepec, ma secondo alcuni, 
questa non avendo adumpiuto all’impegno, si dovette 
rinunciare a siffatta idea. Invece nel Bulletin du Canal 
si danno informazioni e notizie alquanto differenti : cioè 
si rammenta al principio del 1883 che il presidente 
del Messico nel suo messaggio avea comunicato che 
siccome la compagnia concessionaria della ferrovia 
transoceanica, avea malgrado replicate proposte man- 


(1) Nou possiamo negare che dall'esame dei dati e dei docu¬ 
menti publicati nel Congrès du Canal risulterebbe molto maggiore 
la spesa indispensabile, Ansland 1886 N. 5, pag. 98. Nel Gen- 
najo 188/ il Senato in seduta segreta aveva deciso di consigliare 
il presidente Cleveland a trattare in proposito col Nicaragua. 

2) Ausland, 1886 N. 5, pag. 98. Secondo Edoardo Learned 
del Massachusset sarebbe facile fare il canale e, sempre secondo la 
sua opinione, gli Americani con esso potrebbero sperare di attirare 
il commercio del capo di Buona Speranza e del canale di Suez. 













cato al suo assunto e faceva continuare i suoi lavori 
molto lentamente, il Congresso aveva deciso di fare 
questa importante strada per conto della nazione (1); 
e questo è veramente una cosa assai differente da 
quella che avevamo detto testé. — Comunque sia sem¬ 
bra che del canale patrocinato dapprima, non si abbia 
in animo di far nulla almeno per ora, ed incontra più 
simpatia ed appoggio quella che vien chiamata la fer¬ 
rovia di Tehuantepec sebbene si debba dire che sarà 
una ferrovia di un genere tutto speciale. Secondo il 
progetto del capitano americano Eads si dovrebbe co¬ 
struire dall'Atlantico al Pacifico nell’istmo di Tehuan¬ 
tepec, una strada ferrata a dodici e fino a 16 binarj 
con potenti macchine di trazione a ciascuna delle due 
estremità per sollevare gradatamente le navi dall’acqua 
e porle sopra piattaforme, sulle quali tirate da potentis¬ 
sime locomotive sarebbero fatte scorrere sulle rotaie e 
poi rimesse nel mare opposto per mezzo di rampe incli¬ 
nate. Nel Bulletin du Canai prima si pone in ridicolo 
quest’idea di Eads (2) dicendo che non vai nulla e 
non merita attenzione tanto è vero che egli non ha 
osato indirizzarsi all’industria privata, ed ha chiesto 
al governo sussidj che gli furono negati e poi si rin¬ 
cara la dose (3) riportando il resoconto della seduta 
d’una commissione parlamentare che ripetè la stessa 
osservazione ora detta ed aggiunse che per le esigenze 
del commercio ora tanto accresciuto era necessario un 
canale ed insufficiente una ferrovia (4). Ma comunque 


(1) Bulletin du Canal, N. 81, pag. 699. 

(2) Bulletin du Canal, N. 61 pag. 524, e di nuovo in questi ultimi 
tempi N. 180, pag. 1712. 

| (3) Bulletin du Canal, N. 68, pag. 586. 

: (4) Si potrebbe invece dire che dobbiamo supporre che il canale 

funzioni bene e la transoceanica di Tehuantepec pobsa servire come 
linea sussidiaria. 
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sia non pare che si debba assolutamente mettere in 
ridicolo questo progetto, tanto è vero che queste idee 
che il Bulletin avrebbe voluto nel 1882 mostrare as¬ 
solutamente inattuabili, ricompaiono alla fine del 1883, 
ed il presidente della Republica Messicana nel Mes¬ 
saggio presentato disse, circa la costruzione della ferro¬ 
via di Tebuantepec tra i due mari, che la stagione delle 
pioggie aveva impedito i lavori della ferrovia nazionale, 
che l’impresa ferroviaria per il trasporto delle navi 
aveva compiuto lo studio del terreno e si occupava di 
fare i piani per sottometterli all’approvazione del go¬ 
verno e che si facevan preparativi per cominciare su¬ 
bito i lavori (1). Quello che bisogna affrettarsi a rico¬ 
noscere si è, che la concessione che l’Eads ha ottenuto 
in proposito per l’istmo di Tehuantepec gli dà molte 
franchigie per questa strada della quale fu già stabilito 
il tracciato e dobbiamo pur dire che la regione nella 
quale si vorrebbe costruire la ferrovia in proposito non 
è certo meno favorevole al commercio universale di 
quella seguita dal tracciato di Panama, perchè ad ,.una 
distanza relativamente non molto grande 'dall’istmo 
di Tehuantepec sbocca il Mississipì, il corso del quale 
cogli importantissimi affluenti si sviluppa per una re¬ 
gione di oltre 160,000 miglia quadre in una contrada feli¬ 
cissima sotto tutti i rapporti (2) e questo è tanto vero 
che la commissione parlamentare degli Stati Uniti e- 
spose un rapporto pienamente favorevole a questo pro¬ 
getto di ferrovia attraverso all’istmo di Tehuantepec, 
autorizzando il governo a favorire tale impresa e da 
alcuno si considera come non improbabile che siffatta 
ferrovia sia pronta prima del canale del signor Lesseps 


(1) Exploration, Vendredi 27 Février 1884 pag. 417. 

(2) Rivista Marittima, Marzo 1885 pag. 447. 
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e dai più si dice che sarà molto utile, che attirerà 
molto commercio^ specialmente di velieri, tanto più 
che il patriottismo paesano riunirà tutti i voti intorno 
al progetto dell’ Eads. E giacché abbiamo discorso del 
progetto Nicaragua e di quello Tehuantepec diremo 
che ci sembra di non poter meglio concludere quest’ul¬ 
tima parte del nostro lavoro, che col riepilogare per 
sommi capi il messaggio col quale il presidente Cle¬ 
veland aperse il parlamento nel 1886 tanto più che 
oltre al parlare esplicitamente di questi due progetti 
ultimamente rammentati, Cleveland accennò anche al¬ 
l’impresa in genere del taglio di Panama ed alla con¬ 
dotta politica degli Stati Uniti in simile circostanza. 
Egli adunque si espresse così (1) : 

« Il mio predecessore aveva fatto un trattato col 
Nicaragua per lo scavo del canale a spese degli Stati 
Uniti e voleva sottoporlo all’approvazione del Senato: 
io l’ho voluto esaminare di nuovo ed ho deciso di 
ritirarlo non essendo partigiano d’una politica che può 
cagionarci guai facendoci pur acquistare apparenti van¬ 
taggi. Dobbiamo procurare di svilupparci all’ interno, 
dentro i confini del nostro stato, mentre allontaneremo 
ogni possibilità di poter esser avviluppati nei problemi 
e nelle difficoltà che disturbano i più lontani paesi. 
Per conseguenza non posso appoggiare un progetto 
che non sia privo di siffatte accuse (2). 

I disegni e le informazioni proposte dall’ ingegner 
Menocal (3) sopra una nuova ricognizione della direzione 


(1) Ausland , 1886 N. 5 pag. 97, Der Nicaragua und der Te¬ 
huantepec Kanal. 

(2) La frase che segue sarebbe in fonilo al Messaggio ma ci 
siamo permessi di trarla al principio perchè non volevamo inter¬ 
rompere il senso delle cose relative al canale di Nicaragua. 

(3) Quello stesso che insieme al Lull ed al Blanchet caldeggiò 
presso il Congresso di Parigi il progetto di Nicaragua. 
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del canale di Nicaragua, vi saranno sottoposti dal vo¬ 
stro governo. Il progetto di Tehuantepec merita seria 
attenzione, ma rammentiamo che 1’ opera in proposito 
dev’ esser fatta per il bene dell’ intero genere umano 
e non deve servire a sfogo di ambizioni. Un obbligo 
che risultasse per il nostro paese e che lo legasse con 
un altro paese col quale dovessimo dividerne le respon¬ 
sabilità, è, secondo me, irreconciliabile coll’opera stessa 
ed inoltre il suo adempimento porterebbe seco misure 
che dovrebbero oltrepassare la cerchia della nostra 
politica nazionale. Lo scorrere del tempo ha mostrato 
la sapienza di coloro che prima dei cambiamenti so- 
praggiunti ultimamente, sostenevano la necessità del 
taglio ed appoggiavano quest’ idea con tanti volumi di 
di trattati. Il mio governo si occuperà di questo scopo 
ed avrà sott’ occhio i principi ai quali appoggiarsi che 
furono definiti nel 1858 dal segretario di stato Oass 
quando annunziò che gli Stati Uniti cercano nell’ A- 
uierica centrale la sicurezza e la neutralità della via 
interoceanica. La costruzione di tre linee ferroviarie 
che traversano il continente americano sul nostro ter¬ 
ritorio ha dato buoni risultati ed ha creato nuove re¬ 
lazioni che dal punto di vista della politica e da quello 
della geografia politica accrescono gl’ interessi che sa¬ 
ranno in giuoco nella strada che sarà aperta... Già 
1 esperienza ci ha mostrato quanto ci importi di ve¬ 
dere sviluppata la concorrenza tra la via di terra e . 
quella di mare, perchè ognuna di queste due non ha 
altro scopo che di difendere il pubblico contro il mo¬ 
nopolio proprio delle corporazioni molto potenti, con¬ 
tro le quali è tanto più necessaria la neutralità as¬ 
soluta ». 
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§ 84.° — Conclusione. 

Così adunque siamo al termine del nostro lavoro 
nel quale come abbiamo detto al principio ci propo¬ 
nevamo di prendere ad esame tre strade che furono pro¬ 
poste nel secolo decimosesto e che ora sono eseguite 
come il canale di Suez, in corso di esecuzione come 
quello di Panama e allo stato di progetto come la fer¬ 
rovia asiatica. Rammentiamo che volevamo confron¬ 
tare tra loro queste strade per vedere quale ufficio 
avrebbe avuto ciascuna di loro quando fu proposta tre 
secoli fa, e quale ciascuna di loro abbia o avrebbe ai 
giorni nostri. D’altronde stimiamo inutile ripetere 
quello di che abbiamo fatto cenno nell’ Introduzione 
e di che del resto ciascuno si sarà accorto, cioè che il la¬ 
voro nostro è di proporzioni modeste e che con esso non 
ci siamo proposti di mostrare grandi novità o di fare im¬ 
portanti scoperte, ma soltanto di esaminare cose che del 
resto erano di per sè abbastanza difficili ed incerte ; 
quindi non siamo giunti a nessuna conclusione positiva 
ed assoluta di carattere generale e la conclusione del 
lavoro non può consistere che nel riepilogare le varie 
I conclusioni delle singole parti che abbiamo studiato. 
Cominciando dal canale di Suez nel cinquecento di¬ 
remo per esso che fu visto che sarebbe stato possibile, 
ma che in breve sarebbe altresì divenuto impratica¬ 
bile per la debolezza della Repubblica Yeneta, per la 
gelosia dei Turchi che avrebbero visto di mal occhio 
la potenza veneziana ingrandirsi in Oriente con siffatta 
impresa, e più anche in seguito col consolidamento 
dei Portoghesi all’ Indie contro i quali la potenza della 
Repubblica Yeneta si sarebbe spezzata, come più na¬ 
turalmente si sarebbe spezzata quella dei Turchi e dei 
Mammalucchi se avessero tentato l’impresa. Quindi 
32 
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la sola conclusione positiva alla quale si potè giun¬ 
gere fu che a Venezia non può farsi carico dei fatti 
avvenuti alla fine del secolo XV e del succedeie del 
periodo oceanico al talassico e che tutt al più la re¬ 
pubblica .avrebbe forse dovuto in età precedente con¬ 
quistare l’Egitto. Quanto alla strada proposta dal 
Centurione, fu notato che non poteva dirsi impossibile 
materialmente, perchè era già stata attuata nelle sue 
varie parti in altri tempi; ma quando il Centurione la 
propose, i Tatari si erano convertiti all’islamismo, le 
strade non eran più molto sicure, nè ben conosciute e 
ad ogni modo nè i Russi nè alcun’altra nazione avrebbe 
potuto tentare l’impresa per le condizioni mutate del 
paese e per la potenza già molto accresciuta dei Porto¬ 
ghesi. Quanto al taglio di Panama desiderato prima e 
proibito poi dalla corte spagnola, si può notare che 
questo taglio era senza dubbio materialmente impossi¬ 
bile come risulta dalle obiezioni che si fanno anche ora 
alla sua esecuzione materiale, invece la strada attri¬ 
buita al Diaspes e di cui riferisce l’ambasciatore ve¬ 
neto Leonardo Donato, sarebbe stata utile al principio 
del secolo senza il falso sistema economico di quei 
tempi, era quasi inutile nel 1572, quando fu proposta, 
per gli errori degli Spagnoli, sebbene pure questi po¬ 
tessero tentare, mentre sarebbe stata del tutto inutile 
dopo il 1580 per T unione personale col Portogallo : 
ad ogni modo era sempre preferibile alla strada sco¬ 
perta da Magellano e praticata da allora in poi. 

Questo per le strade del secolo decimosesto : quanto 
a quelle del nostro secolo riprendendo a considerare 
il canale di Suez, diremo che adesso è aperto, che ve¬ 
demmo pure che ha molte buone qualità ed alcuni di¬ 
fetti e che gl’inglesi dapprima lo disprezzarono poi lo 
trovarono insuffla ente, ma lo accettarono perchè non 
avevano una strada migliore; e per causa del canale di 
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Suez occupano fino dal 1882 l’Egitto e perciò hanno 
avuto delle quistioni in proposito colla compagnia del 
Canale. Le opinioni su quest’argomento furono manife¬ 
state variamente e noi ne facemmo brevemente cenno, 
ma ad ogni modo giovò rammentare che si ricerca da 
molti una nuova strada perchè questa dà molti impicci. 
Con questa riflessione passammo allo studio delle ferro¬ 
vie asiatiche circa alle quali vedemmo che quelle pro¬ 
poste al principio dai Russi e dagl’inglesi, di cui spe¬ 
cialmente le prime erano di problematica utilità, furon 
poste da parte almeno per ora per difficoltà politiche 
e materiali: quella dell’Eufrate pare che non si faccia 
per le stesse ragioni, sebbene sarebbe probabilmente 
molto utile per la Gran Brettagna e la ferrovia del 
Caspio se si compirà (e se i Russi tendono all’Indie, 
come abbiamo tentato di mostrare, cercheranno ad ogni 
modo di costruirla per intero) sarà arme di guerra dei 
Russi contro gl’inglesi e non potrà a quello che sembra 
essere, almeno per ora, via di pacifico commercio in¬ 
ternazionale come spera Annenkof: ossia sembrerebbe 
possibile materialmente, ma non utile commercialmente 
e potrebbe essere occasione di guerra. Finalmente 
; noteremo che il canale di Panama nel secolo nostro 
è in costruzione e pare che si faccia e sarà nell’ in¬ 
tento dei suoi costruttori opera di somma importanza 
mondiale, ma perchè ciò avvenga bisogna che sia di¬ 
mostrato utile quanto dicono i suoi promotori, occorre 
che siano risolute in senso favorevole al canale, le 
questioni trattate relativamente al canale stesso. 

Fin qui l’esame delle strade esaminate ciascuna se¬ 
paratamente e diremmo quasi ciascuua per conto suo., 
ma non si deve dimenticare che lo scopo del nostro la¬ 
voro consiste nel paragonare l’ufficio che avrebbero 
avuto le strade allora con quello che hanno o avranno 
ora, e a questo proposito ci sembra di poter chiudere 
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definitivamente il nostro lavoro colle seguenti osser¬ 
vazioni sintetiche e complessive. Prima di tutto è fino 
inutile dire che le strade erano importanti allora se 
riuscivano e sono o sarebbero importanti ora, quando 
fossero compiute. In secondo luogo noteremo che allora 
erano le sole vie importanti come strade internazio¬ 
nali, mentre ora con una rete sì fitta di strade ter¬ 
restri e marittime, sono sempre importantissime e 
rappresentano parte peculiare del commercio mondiale. 
Notiamo anche che allora una escludeva l’altra ed ora 
in parte si escludono a vicenda ed in parte si fanno 
la concorrenza, ossia che allora si cercava una strada 
unica tra Oriente ed Occidente e perciò queste vie si 
sarebbero guerreggiate e distrutte e riaprendosi Suez 
non si sarebbe esercitata la via proposta dal Centu¬ 
rione e se i Portoghesi non impedivano la via del Cen¬ 
turione impedivano però Suez, e se Suez o Centurione 
avessero attirato le merci e distrutto la via di Buona 
Speranza, non si sarebbe pensato probabilmente nè al 
taglio di Panama nè alla strada che chiamammo Dia- 
spes-Donato e che fu proposta appunto in odio della 
via del Capo di Buona Speranza, laddove nel secolo 
nostro per le mutate condizioni del commercio e per 
la libera concorrenza, le strade in parte si fanno la 
guerra ed in parte si aiutano ; tant’ è vero che si dice 
che Suez e Panama si completano e può dirsi che certe 
merci più leggiere che passano per Suez prenderebbero 
la via della Centrale Asiatica quando questa fosse co¬ 
struita. 

Desideriamo inoltre che si noti come allora le strade 
furono tutte proposte dall’uno o dall’altro, ma in odio 
ai Portoghesi mentre ora sono proposte per soddisfare 
alle varie esigenze commerciali ad eccezione delle fer¬ 
rovie dell’Eufrate e del Caspio nelle quali vedemmo 
aver parte il lato politico. Un altro ravvicinamento 
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che ci sembra si possa fare consiste nel notare che 
sebbene tra il cinquecento ed ora vi siano tante diffe¬ 
renze di alcune delle quali abbiamo tenuto conto nel¬ 
l’introduzione, pure non si può negare che le proposte 
di allora e quelle di ora sono fatte in età di grandi 
scoperte tra le quali primeggiano le geografiche allora 
e le scientifiche ora. Ma ci preme più. assai quest’al¬ 
tra osservazione, che cioè per Suez e Centurione nel 
secolo decimosesto, vedemmo che le difficoltà materiali 
assolute erano molto minori di quelle politiche che le 
resero impossibili e per Panama c’era invece una ra¬ 
gione politica per adottar la nuova strada proposta cioè 
la concorrenza coi Portoghesi, ma questa strada urtava 
contro gravi difficoltà materiali (1). Parimente nel 
secol nostro per il canale di Suez, e per le ferrovie 
asiatiche vi sono difficoltà, piccole per quello e grandi 
per queste, ma sono molto minori nell’ordine fisico 
che nell’ordine politico mentre per Panama vi è la 
difficoltà della quistione relativa al trattato Clayton- 
Bulwer, ma sono assai più gravi le quistioni tecniche 
materiali e commerciali. Per conseguenza del prece¬ 
dente parallelo risulta che allora le prime due strade 
erano possibili praticamente tanto è vero che la via 
Suez era stata eseguita per intero e la via Centurione 
nelle sue varie parti, ma non furono neppur tentate 
e non erano tentabili per difficoltà politiche e la via 
proposta dal Centurione anche per difficoltà geografi¬ 
che, mentre al contrario la via di Panama proposta 
per ragioni politiche al pari delle altre due cioè per 


(1) La ragione politica si è già visto che esisteva fin al 1580 
cioè fino al tempo dell’unione della Spagna col Portogallo: quanto 
alla strada Diaspes-Donato essa non era difficile materialmente nè 
urtava contro gravi difficoltà politiche ma fu proposta tardi e allora 
avrebbe giovato poco. 
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guerreggiare i Portoghesi era di tale impossibilità pra¬ 
tica che senza dubbio fecero benissimo a non tentarla. 
Per lo stesso parallelo risulta che, ora Suez è già fatto, 
Panama in costruzione, e la ferrovia asiatica sembra 
per ora che non si possa costruire risulta pure che il 
canale di Suez e la ferrovia dell’Asia centrale riescono 
in parte di dubbia utilità per le difficoltà politiche che 
li danneggiano: quest’ultima, come si è visto, al punto 
di non poter essere eseguita finora e il canale di Pa¬ 
nama è di risultato dubbio più che per le quistioni 
politiche per le commerciali e tecniche. 

Ed ora dobbiamo forse concludere che le strade 
cercate attivamente allora ed ora non erano attuabili 
allora e non sono ora senza gravi difetti, per quanto 
per due di queste (Suez e Panama) i difetti siano tal¬ 
mente diminuiti che una di esse è già eseguita e l’altra 
in corso di esecuzione? dobbiamo dire che queste strade 
dietro cui tanto si affannarono e si affannano gli uo¬ 
mini, non sono tanto utili e che altre offerte dal caso 
o dall’abitudine risultano migliori? No, perchè oltre¬ 
passeremmo i limiti del nostro lavoro ed il compito che 
ci siamo imposti che è determinato dalle conclusioni 
che ultimamente abbiamo riepilogato : se le conclusioni 
cui giungemmo sono limitate, dipende dall’argomento 
preso a trattare: se sono giuste, in parte il tempo lo 
dimostrerà. 


FINE. 
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AGGIUNTE E CORREZIONI 


Pag. 73 nota 1. — Qui si attribuisce al Dandolo (La ca¬ 
detta repubblica veneta ed i suoi ultimi cinquant' anni) l’accusa 
d imprevidenza lanciata contro la Repubblica Veneta rispetto 
agli avvenimenti politico-geografici del 1500, ma ci sembra ve¬ 
ramente che quest’accusa sia stata fatta dal Mutinelli e ribattuta 
dal Dandolo del quale il Romanin riportò l’opinione. Confes¬ 
siamo però che non ci è riuscito ritrovare nelle opere del Mu¬ 
tinelli il punto al quale alludiamo. 

Pag. 242 paragr. 66. — A proposito della neutralità del 
canale di Suez della quale parliamo in questo paragrafo, ag¬ 
giungiamo che quando già l’opera presente era quasi del tutto 
stampata (26 Ottobre 1887) venne notizia dell’accordo tra Francia 
ed Inghilterra rispetto a siffatta neutralità e dell’adesisne delle 
altre potenze all’accordo stesso. Tale notizia fu accolta con 
favore in Francia, ma mentre ai Francesi parve d’aver riacqui¬ 
stato l’antico potere nei paraggi del canale di Suez, i giornali 
inglesi e specialmente i governativi ^conservatori (Times, Stan¬ 
dard) si affrettarono 'a dichiarare che la neutralità del canale 
di Suez non ha nulla a che fare collo sgombro degl’ Inglesi dal- 
FEgitto, sicché in ultima analisi l’Inghilterra crede di dover 
continuare ad occupare l’Egitto per mantenere il suo predominio 
nel mar Rosso e per poter tener libera la via del mar Rosso, 
che fino ad ora è la sola strada tra la Gran Brettagna ed i suoi 
possessi asiatici, come osserviamo nel testo. 

Pag. 358 nota 2. — In questo punto dicemmo che ci pareva 
difficile che lo Czar potesse far costruire la ferrovia siberiana : 
invece il 27 Ottobre 1887 giunse notizia che questa ferrovia 
era cominciata a Vladivostok e Nikolskoie. Ad ogni modo la 
Russia mostra di non tendere in questo momento all’Asia Gen- 
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trale e questo conferma ciò che osserviamo nel testo alla fine 
del paragr. 74. 

Pag. 401. — Nella seduta dell’ Accademia delle Scienze te¬ 
nuta il 31 Ottobre 1887, Lesseps annunziò che il canale di Pa¬ 
nama si aprirà il 3 Febbrajo 1890. Soggiunse che i lavori non 
saran tutti terminati, ma il passaggio sarà aperto e permetterà di 
operare il transito a venti navi giornalmente. Secondo Lesseps 
questo traffico ridotto assicurerà circa 100 milioni di entrate 
annue. 

Lasciamo al lettore la cura di correggere gli errori più or¬ 
dinari di stampa, alcuni dei quali ci sono sfuggiti. 
































